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 Abstracte 
En els darrers anys, el disseny de l’espai urbà en els municipis de tot Europa 
ha girat entorn al vehicle privat. Aquest fet s’ha traduït en un impacte directe 
sobre el comportament de la població, incidint especialment en la mobilitat 
infantil. L’augment dels transport motoritzats té un efecte directe sobre 
l’accidentalitat i sobre el medi ambient però també sobre les relacions entre les 
persones. 
La mobilitat a les escoles és una projecció d’aquesta situació, i per revertir-ho 
es posen en marxa els projectes de camí escolar que pretenen revertir aquesta 
situació i millorar la qualitat de vida dels infants a través d’una millora de la 
mobilitat, l’accessibilitat i la seguretat. 
L’objectiu d’aquesta tesina és definir una metodologia del procés de camí 
escolar i exemplificar-ho amb un cas d’estudi en un municipi del territori català. 
S’analitzen i es comparen diverses experiències de camí escolar realitzades a 
Espanya i es realitzen una sèrie de propostes per millorar l’impacte d’aquests 
processos. 
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Abstract 
In recent years, the design of urban spaces in towns throughout Europe has 
developed around the private car. This has resulted in a direct impact on the 
behavior of the population, from the oldest to the youngest. The increase in 
motorized transport has a direct effect not only on the accident rate and the 
environment but also on the relationships between humans. 
Mobility in schools is a projection of this situation. In order to turn it around, 
“School Path” projects are launched out. This kind of projects has the aim to 
reverse this situation and improve the life quality of children through improved 
mobility, accessibility and security. 
The objective of this thesis is to define a “School Path” methodology. 
Afterwards, it is exemplified with a case study in a Catalonian town, in the 
metropolitan area of Barcelona. After that, some other experiences in the field 
of “School Paths” are analyzed and compared and as a result, a series of ideas 
are proposed, in order to improve this kind of projects. 
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1. Introducció 
En els darrers anys, d’acord amb la necessitat de recuperar els mitjans de transport 
sostenibles, s’ha produït un canvi de rumb en el planejament urbanístic de les ciutat de 
tot el món. Aquest canvi se sustenta en dos pilars fonamentals: la sostenibilitat i la 
seguretat viària.  
Europa camina cap a un model de societat mediambientalment més neta i de mobilitat 
sostenible i ha posat en marxa un seguit de lleis per intentar reduir el nombre 
d’emissions produïdes pels modes de transport motoritzats, començant pel protocol de 
Kyoto el 1997. La mobilitat sostenible recupera el paper del vianant com a centre de la 
planificació i es defineix com aquell model de mobilitat que permet desplaçar-se amb 
els mínims impactes ambientals i territorials possibles. Per tal d’aconseguir aquests 
objectius, es recupera la idea de proximitat entre les persones i les seves activitats: 
proximitat entre l’habitatge i el lloc de treball, proximitat entre veïns, proximitat entre 
l’alumne i les seves activitats educatives, proximitat entre el venedor i el comprador, 
etc. En conseqüència, el canvi d’hàbits en els modes de desplaçament es tradueix en 
una millora del medi ambient, de la salut de les persones i de l’augment de la qualitat 
de vida de la població. 
D’altra banda, la seguretat viària és un dels objectius principals del govern del nostre 
país, que amb el Pla Estratègic de Seguretat Viària a Catalunya 2014-2020, pretén 
convertir Catalunya en un dels països europeus amb menys nombre de víctimes de 
trànsit per milió d’habitants. La recuperació dels espais pacificats de trànsit o reservats 
per a vianants es tradueix, no tan sols en un augment dels modes de transport no 
motoritzats sinó en una reducció de l’accidentalitat i per tant una millora de l’esperança 
i la qualitat de vida de les persones.  
Els camins escolars no són més que una projecció d’aquesta idea, amb la particularitat 
que el focus d’atenció de la mobilitat es centra sobre els més petits. Els camins 
escolars són estudis de la mobilitat que generen els centre educatius i la població 
escolar i que tenen com a objectiu millorar la qualitat de vida dels infants a través de la 
mobilitat sostenible.  
L’objectiu d’aquesta tesina és analitzar i avaluar la situació actual dels camins escolars 
a Catalunya per tal d’obtenir els instruments necessaris per poder realitzar propostes 
de millora en aquest àmbit. La redacció de la tesina es dividirà en cinc etapes.  
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En primer lloc, es definiran els conceptes bàsics de l’estudi de camins escolars. Els 
estudis de camins escolars són particulars per a cada municipi o per cada conjunt de 
centres però en tots els casos es segueix un patró bàsic que s’analitzarà i 
desenvoluparà en el primer capítol. En segon lloc, s’analitzarà el cas d’estudi del camí 
escolar al municipi de Castellbisbal, redactat el 2014. En el tercer capítol es compararà 
i contrastarà el cas d’estudi de Castellbisbal amb altres casos d’estudi a Catalunya i 
Espanya: Santa Coloma de Gramenet, Torrelodones, Arenys de Mar i Alella. Tot 
seguit, es valorarà la situació actual del camí escolar a través dels resultats obtinguts 
de les diferents experiències de camins escolars a Catalunya. Per últim, es realitzaran 
un seguit de propostes per tal de millorar la qualitat dels camins escolars realitzats 
actualment. 
  
Metodologia de Camí 
Escolar 
Cas d'estudi a 
Castellbisbal 
Altres experiències 
de Camí Escolar 
Valoració dels camins 
escolars actuals 
Propostes de millora 
dels camins escolars 
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2. El Camí Escolar 
El Camí Escolar és una iniciativa educativa i urbanística que comprèn actuacions en 
diferents àmbits amb l’objectiu d’ajudar a que els nens i nenes puguin anar a peu a 
l’escola de manera autònoma i segura. L’objectiu d’aquests estudis no sols es treballar 
l’educació des del punt de vista normatiu, sinó que es pretén apostar per una educació 
entesa des del respecte, la responsabilitat i l’autonomia, fonamentada en uns valors 
cívics en el marc d’una nova cultura viària més sostenible, adaptada a les necessitats 
dels vianants i dels ciclistes. 
La meta del Camí Escolar és convertir el carrer en un espai segur, on els infants 
puguin conquerir progressivament els marges d’autonomia que corresponen a la seva 
edat, i que per ells mateixos puguin ser conscients de les oportunitats que una major 
seguretat els pot oferir. A més d’un espai de desplaçament, el carrer s’entén i es 
potencia com un espai de relació i de convivència, on es poden compatibilitzar els 
interessos individuals i col·lectius de tots els ciutadans. [1]  
2.1. Context 
En les darreres dècades, el model de ciutat imperant s’ha planejat i articulat a partir del 
vehicle privat, i això ha comportat una degradació important de la funció social 
tradicional del carrer, que ha passat a ser un espai perillós i poc agradable, 
especialment per als infants però també per a la gent gran. Els cotxes s’han convertit 
en la principal font emissora de contaminants a l’atmosfera, (incidència en l’efecte 
hivernacle o en la pluja àcida), esdevenint també com la principal font generadora de 
soroll ambiental.  
Les emissions de GEH (gasos d’efecte hivernacle) a Catalunya l’any 2012 van ser de 
43,14 milions de tones de CO2 equivalent. El 27,5% d’aquestes emissions van ser 
produïdes pel transport, que és el principal contribuent a la contaminació atmosfèrica. 
[2] 
Taula 1. Emissions segons els inventaris de l’IPCC (Edició 2014). Font: Evolució de les 
emissions a Catalunya, Generalitat de Catalunya. 
 1990 1995 2000 2005 2007 2008 2009 2010 2011 2012 
Processament de 
l'energia 
26.078 33.974 34.604 43.460 42.251 40.272 36.825 36.427 34.122 32.631 
Processos industrials 4.930 7.407 9.616 5.917 5.912 4.817 4.120 4.169 3.800 3.589 
Ús de dissolvents i 
altres productes 
271 287 330 321 330 313 286 280 253 227 
Agricultura i ramaderia 3.841 3.854 4.290 3.925 3.975 3.757 3.774 3.894 3.983 4.107 
Tractament i eliminació 
de residus 
1.432 1.815 2.202 2.281 2.429 2.478 2.832 2.643 2.627 2.586 
TOTAL 36.552 47.337 51.042 55.904 54.897 51.637 47.837 47.413 44.785 43.140 
 
Un altre aspecte preocupant és la seguretat viària. Cal tenir present les 
característiques físiques i antropomètriques dels vianants en edat infantil, que fan 
d’aquests un grup social més vulnerable que la resta: 
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Taula 2. Característiques antropomètriques humanes. Font: Elaboració pròpia. 
Aspectes Infant Adult 
Camp visual 70º 180º 
Estatura 118 cm (als 8 anys) 175 cm 
Temps de reacció 3-4 segons 0,5-1 segon 
Perspectiva Confon alçada i allunyament - 
Oïda No determina l’origen del so - 
 
Figura 1. Camp visual humà. Font: Servei Català del Trànsit. 
 
L’any 2013 es produeixen fins a 32.412 accidents a Catalunya. El 63% dels accidents 
es produeixen en vies urbanes i gairebé al 77,9% d’aquests hi ha víctimes implicades. 
[3] 
Taula 3. Accidents amb víctimes a Catalunya (2013). Font: Institut d’Estadística de 
Catalunya. 
 Accidents amb 
víctimes 
Víctimes  
 Mortals Total Morts Total Total 
Zona urbana 61 15901 86 20339 20425 
Zona 
interurbana 
159 7930 186 11801 11987 
Total 220 23831 272 32140 32412 
 
Segons un estudi de la Comissió Europea, als països de l’Organització de Cooperació 
i Desenvolupament Econòmic (OCDE) el 41% de les víctimes mortals entre els infants 
de menys de 14 anys són degudes a accidents de circulació, la qual cosa esdevé la 
primera causa de mortalitat infantil. Tot i així, les xifres a Catalunya mostren que en la 
darrera dècada el màxim anual de vianants infants morts en zona urbana ha estat de 3 
i s’observa un sensible descens del nombre de ferits. [4] 
Aquests dos factors tenen una influència molt elevada a l’hora d’escollir el mitjà de 
transport que els alumnes fan servir per accedir al centre educatiu. En aquest context, 
es produeix el cercle viciós de la mobilitat quotidiana. El nombre de víctimes en zona 
urbana porta als pares a acompanyar els seus fills en vehicle privat a l’escola. Degut a 
això, el trànsit motoritzat augmenta i en conseqüència l’accés al centre educatiu és 
cada cop menys segur. [5] 
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Figura 2. El cercle viciós de la mobilitat quotidiana. Font: Bicicleta Club de Catalunya. 
 
2.2. Objectius 
L’objectiu principal del Camí Escolar és inculcar als joves des de ben petits i en l’etapa 
de formació, els avantatges que suposa caminar i practicar exercici físic per a la 
millora de la nostra qualitat de vida, o la necessitat de preservar el medi ambient, 
contribuir i garantir les necessitats, els interessos i els drets de les generacions 
presents i futures.  
En termes mediambientals, el Camí Escolar es converteix en l’eina per reduir les 
emissions del transport en l’entorn escolar per garantir i preservar la salut dels més 
petits. En aquest àmbit, la Generalitat ha posat en marxa el Pla d’Actuació per a la 
Millora de la Qualitat de l’Aire horitzó 2020. El Pla d’actuació per a la millora de la 
qualitat de l’aire a les zones de protecció atmosfèrica s'ha aprovat per l'acord de 
Govern GOV/127/2014.  
Dins del Pla d’Actuació, es contemplen un seguit de mesures d’actuació per als Ens 
Locals entre les que s’inclou: 
IL31 Promoció dels Camins Escolars: Establir camins escolars a peu i en bicicleta, que 
siguin segurs pels alumnes i treballadors de les escoles. L’indicador de mesura 
principal serà el nombre de camins escolars existents al municipi. 
IL37 Reducció de la contaminació en Zones Escolars per a municipis majors de 
100.000 habitants: L’objectiu de l’actuació és aconseguir reduir la densitat de trànsit al 
voltant de les zones escolars per tal de garantir la qualitat de l’aire i la salut dels 
infants. [6] 
 
 
Els pares 
porten els 
seus fills en 
cotxe a 
l'escola 
El trànsit 
motoritzat 
augmenta 
L'accés a 
l'escola és 
cada cop més 
insegur 
Els pares 
tenen por per 
la seguretat 
dels seus fills 
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Taula 1. Calendari d’actuació de la mesura IL3. Font: Pla d’Actuació per a la Millora de 
la Qualitat de l’Aire. 
Actuacions Any d’implementació 
2014 2015 2016 2017 2018 
1. Establiment de zones de trànsit baix al voltant del 30% 
de les Escoles 
 
x   
 
2. Establiment de zones de trànsit baix al voltant del 70% 
de les escoles 
 
  x 
 
3. Establiment d’un programa de peatonalització dels 
camins escolars 
 
x   
 
 
En l’àmbit de seguretat viària es pretén reduir l’accidentalitat en els menors de 14 
anys. El Pla Estratègic de Seguretat Viària de Catalunya 2014-2020 contempla els 
Centres Educatius com un dels actors implicats més importants en el procés de 
reducció de l’accidentalitat, especialment en les escoles. Entre les diferents propostes 
d’actuació incloses en el Pla, s’inclou: 
 Potenciació de l’educació per a la mobilitat segura i altres mesures de 
prevenció del risc de trànsit mitjançant la participació dels centres educatius. 
 Formalització de la col·laboració entre els departaments d’Ensenyament i 
d’Interior per optimitzar la introducció de l’EMS. Ampliació de formació a 
secundària amb motocicletes. 
 Assessorament als centres en la integració de l’educació viària en el currículum 
escolar. 
 Formació als professionals dels centres educatius encarregats d’impartir els 
continguts en educació viària. [7] 
2.3. Antecedents 
El camí escolar va començar a implementar-se a diferents ciutats europees. Les 
ciutats pioneres en camins escolars serien ciutats de les regions italianes d’Emília i el 
Piemont i també en regions dels països nòrdics i de Luxemburg. [1] 
Documents com la Declaració sobre els drets dels infants de l’ONU (1959), la Carta 
europea dels drets dels vianants (1988), el Llibre verd sobre l’ambient urbà (1990), la 
Recerca per a una ciutat sense cotxes (1991) o bé la Carta d’Aalborg (1994) defensen 
la qualitat de vida als pobles i ciutats i, en conseqüència, la qualitat de vida i els drets 
dels infants. A banda d’aquests documents, també han sorgit diverses iniciatives 
encaminades a aconseguir una millora de les condicions de vida a les nostres 
poblacions, tot posant especial atenció en els infants. [3] Entre les diferents iniciatives 
destaquen: 
 
Els Camins Escolars a Catalunya                                                                                    . 
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 La cittá dei bambini (Francesco Tonucci) 
Francesco Tonucci contraposa el model de ciutat actual amb el d’unes dècades 
enrere. El model de ciutat hostil, en la que els nens han d’ocupar el seu temps lliure en 
escoles i tallers extraescolars i els ciutadans reclamen protecció i seguretat, s’imposa 
sobre el model de ciutat com a lloc de trobada, on la vida social es troba al carrer i els 
ciutadans reclamen espais on poder reunir-se. L’autor reclama la ciutat amb els infants 
com a punt de referència, reclama la paraula per al nens, escoltar les seves propostes 
i que aquests puguin participar junt amb els tècnics municipals. [8] 
 La cittá possibile (Dario Manuetti) 
La ciutat possible és un projecte impulsat per Dario Manuetti en la ciutat de Turí. La 
ciutat possible és una associació educativa i cultural que sosté tot tipus d’iniciatives 
destinades a millorar l’entorn vital de les persones i promoure decisions polítiques i 
tècniques per redefinir els espais urbans. Entre les mesures contemplades en el 
projecte, destaquen les mesures destinades a la moderació del trànsit, l’educació vial i 
la sensibilització de la ciutadania. [9] 
 La ciutat educadora (Ajuntament de Barcelona) 
El 1990 es va formular a Barcelona el concepte de ciutat educadora, la idea central del 
qual era la coresponsabilitat social en l'educació. Una ciutat és educadora en la 
mesura que  és conscient que, més enllà dels projectes educatius per a  infants i joves, 
a l’escola o fora de l’escola, totes les seves polítiques públiques i les seves pràctiques 
socials tenen una repercussió molt forta en els aprenentatges i en la formació 
d’actituds i valors de la seva ciutadania. [10] 
 Walk to school 
Walk to School és una iniciativa creada per l’empresa Living Streets del Regne Unit el 
1929. L’objectiu d’aquesta iniciativa és convertir el carrer en un espai segur, agradable 
i còmode. Aquest projecte sorgeix a Londres amb el preocupant creixement dels 
modes de transport motoritzats i l’augment del nombre d’atropellaments amb víctimes 
en aquesta ciutat. El 1929 es crea l’associació Pedestrians Association que s’acaba 
convertint en Living Streets el 2001. Actualment tenen fins a 1,6 milions d’infants 
involucrats en el projecte cada any. [11] 
2.4. Fases de desenvolupament 
El camí escolar és un projecte educatiu en el que el nombre d’actors socials 
involucrats en el projecte és molt elevat. Per aquesta raó, la llargada o duració 
d’aquest projecte és variable, però en tots els casos el procés es pot dividir en 6 
etapes. 
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Diagrama del procés: 
 
 
I. Preparació: La iniciativa de camí escolar sorgeix impulsada per un o un conjunt 
dels actors socials implicats mostrant interès per realitzar el projecte en el seu 
centre educatiu o en el seu municipi. En aquesta primera etapa, es realitzen els 
acords entre els diferents agents implicats en el procés, posant-se sempre d’acord 
amb les administracions locals i es produeixen les primeres reunions entre els 
agents implicats en el procés. 
II. Redacció de l’estudi: L’administració responsable del projecte de camins escolars 
redacta el pla o el cedeix a una consultoria de mobilitat. En aquest estudi es 
realitza un diagnosis del centres escolars implicats i del municipi en el que es 
troben, es defineix un camí escolar o entorn escolar i es redacta un pla de 
propostes per tal de millorar la mobilitat, accessibilitat i seguretat en aquest camí.  
III. Implementació inicial: S’implementen algunes de les mesures proposades en 
l’estudi i d’altres consensuades amb els diferents agents implicats. Tenen lloc 
algunes de les activitats amb alumnes i veïns que s’han proposat en el pla de 
propostes. 
IV. Implementació avançada: Té lloc la implementació de la major part de les mesures 
proposades. 
V. Desenvolupament de noves mesures d’actuació: Es proposen i es desenvolupen 
bona part de les accions no previstes en el projecte inicial. 
VI. Estabilització i consolidació: Mesures de manteniment, estabilització i consolidació 
del projecte. [12] 
La redacció de l’estudi és una de les etapes més importants del procés de camí 
escolar. La present tesina pretén posar especial èmfasi en aquesta etapa. En el 
següent capítol es troba descrit de manera detallada un procés metodològic del procés 
de redacció i funcionament de l’estudi de camí escolar. 
  
  
I. Preparació 
II. Redacció de 
l'estudi 
III. Implementació 
inicial 
IV. Implementació 
avançada 
V. Desenvolupament 
de noves mesures 
VI. Estabilització i 
consolidació 
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3. Procés metodològic 
Tal i com s’explica en el capítol 2, la present tesina té com a objecte d’estudi principal, 
el procés de redacció de l’estudi de camí escolar. El camí escolar és particular per a 
cada municipi i conjunt de centre educatius en qüestió. No obstant, la metodologia del 
camí segueix una estructura determinada en la majoria de casos, i a través de la qual, 
s’articularan la majoria d’estudis. 
Diagrama del procés: 
 
 
Fase I. Anàlisi i diagnosi 
El procés d’implantació del camí escolar no s’entén sense la participació activa de tots 
els centres i el professorat, de nens i nenes i les respectives famílies, dels veïns i 
comerciants i d’una acció decidida de l’administració amb l’aportació de les dades 
informatives del territori. 
En una primera fase, s’analitzen i es coneixen de primera mà les característiques 
pròpies i particulars del municipi i dels centres escolars en estudi, a partir d’un treball 
de camp que es fonamenta en la realització d’una auditoria tècnica in situ a l’entorn 
dels centres educatius on es determina l’estat del suport físic urbà i les 
característiques funcionals de l’ordenació viària, complementada amb la informació i 
les dades aportades per la participació dels agents directament implicats en 
l’assumpte, destacant els alumnes, les seves famílies i el personal docent. L’auditoria 
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es realitza a partir dels recomptes efectuats als vehicles i als vianants en l’entorn 
immediat a l’escola i amb l’anàlisi in situ del control de la indisciplina. 
La participació dels alumnes, pares, mares i professors, es fonamenta mitjançant un 
qüestionari de mobilitat que recull els hàbits dels alumnes en relació als 
desplaçaments d’anada i tornada a l’escola, i es contrasta amb els tècnics municipals i 
de la Diputació de Barcelona. 
La fase I d’anàlisi i diagnosi es divideix habitualment en dues etapes: En una primera 
etapa, s’analitzen els diferents actors socials del procés, els centres educatius, el 
context territorial en el que aquests es troben i es realitza un anàlisi exhaustiu in situ. 
En una segona etapa s’elabora un procés de participació en el qual els alumnes o 
pares dels nens responen el qüestionari de mobilitat i se n’analitzen els resultats. Un 
cop realitzat aquest procés es genera un itinerari escolar i en funció de l’anàlisi previ, 
es completa la segona etapa amb una diagnosi de la mobilitat en aquest itinerari 
escolar. 
3.1.1. Agents socials  
En aquest apartat es defineixen els diferents agents que s’han implicat en el projecte i 
quin paper tenen en aquest. Els agents o actors socials es classifiquen en tres grups: 
 
El paper dels diferents agents socials és variable en cada de camí escolar. L’objectiu 
d’aquest tipus d’estudi és aconseguir el màxim grau d’implicació per part dels infants i 
del professorat de cada centre educatiu però en la majoria de casos s’observa que 
l’Administració Local inicia i lidera la major part d’estudis.  
En un estudi realitzat per la Diputació de Barcelona dels camins escolars realitzats a 
Catalunya, es conclou que en més d’un 65% dels casos, l’Administració Local duu el 
lideratge del camí escolar. I en més d’un 42%, aquests en porten la iniciativa. També 
• Alumnes 
• Pares mares o tutors 
• Professorat 
• AMPAs 
• Associacions estudiantils 
Àmbit educatiu 
• Àrea de medi ambient 
• Àrea d'infraestructures i transport 
• Àrea d'educació 
• Àrea d'urbanisme 
• Policia Local 
Administració Local 
• Associacions de veïns 
• Casals d'avis 
• Comerciants amics 
• Altres centres educatius del municipi o zona 
Àmbit social 
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se’n pot extreure la conclusió que més de la meitat dels projectes amb iniciativa per 
part del professorat o dels pares i mares del centre han acabat liderats per 
l’Administració local. [13] 
Gràfic 1. Iniciativa i lideratge del Camí Escolar. Font: Diputació de Barcelona. 
 
3.1.2. Context territorial 
En aquesta primera etapa també es realitza un anàlisi social i demogràfic del municipi 
o zona en qüestió. Es tracta d’una sèrie de factors externs que afecten de manera 
directa o indirecta sobre la mobilitat del territori o zona d’estudi i que s’han de tenir en 
compte alhora de realitzar la diagnosi definitiva i les propostes d’actuacions. 
Aquesta sèrie de factors ajuden a contextualitzar i particularitzar per cada lloc on es 
realitza el camí escolar. Realitzar el camí escolar en un àmbit rural, on segurament 
l’objectiu principal del camí escolar és la reducció de l’ús en vehicle privat a favor dels 
mitjans de transport no motoritzats, que en un àmbit metropolità, on l’objectiu principal 
probablement és millorar la seguretat viària i l’amplada de carrers. 
En aquest apartat s’analitza: 
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3.1.3. Anàlisi dels centres educatius 
Els camins escolars són estudis que poden involucrar des d’1 centre educatiu fins a 
tots els centres educatius d’un municipi. Un centre educatiu, tal com indica el nom, és 
qualsevol establiment destinat a l’ensenyament. Per aquesta raó, el camí escolar es 
pot realitzar sobre qualsevol tipus de centre educatiu, ja sigui públic o privat: 
 
No obstant, la major part dels estudis de camí escolar estan enfocats en la franja 
d’edat entre els 6 i els 12 anys, edat en la qual es comença a adquirir la capacitat 
d’autonomia per poder accedir a peu a l’escola sense acompanyament. Entre els 6 i 
els 7 anys un nen es capaç d’accedir al centre a peu en grup, sense la necessitat de 
• Localització 
• Context geogràfic 
• Orografia del terreny 
• Morfologia 
Situació geogràfica 
• Població 
• Densitat de població 
• Distribució de la població dins el municipi per zones residencials o seccions censals 
Estructura territorial 
• Eixos de connexió principals del municipi 
• Xarxa viària externa 
• Xarxa viària interna 
• Transport públic (servei diürn, servei nocturn) 
• Cotxe compartit 
• Transport escolar 
Sistema de transports 
• Evolució de la població 
• Motius 
• Influència sobre el camí escolar 
Evolució de la població 
• Parc de vehicles 
• Índex de motorització 
• Evolució de la motorització 
Evolució del parc de vehicles 
• Evolució de l’accidentalitat en el territori 
• Tipologia principal d'accidents en zona urbana 
• Localització d'atropellaments en l'entorn escolar 
Seguretat viària 
• Escola 
• Institut 
• Llar d’Infants 
• Escola de música 
• Centre d’ensenyament esportiu 
• ... 
Centre educatiu 
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ser acompanyat per un adult. A partir de l’edat de 8 anys ja és possible accedir al 
centre escolar a peu sol. [14] 
En aquest capítol de l’estudi, es realitza un anàlisi exhaustiu dels centres, en els que 
s’adjunta la seva localització dins el municipi, el nombre d’alumnes per a cada centre i 
els cursos impartits en cadascun d’ells. 
3.1.4. Participació escolar 
El procés participatiu escolar és la base sobre la qual s’articularan gran part de les 
propostes del camí escolar. Aquest anàlisi es basa en un qüestionari de mobilitat que 
s’entrega a tots els alumnes dels centres educatius en qüestió i que per obtenir 
resultats fiables, hauria d’obtenir uns bons resultats de participació i ser el més 
homogènia possible. En el cas dels alumnes menors de 8 anys, el qüestionari 
l’acostumen a respondre els pares o tutors dels alumnes o es respon amb classe amb 
l’ajuda dels professors. 
El procés participatiu es divideix en dues parts: 
Anàlisi dels resultats 
En aquesta part, s’analitza la participació dels diferents centres i dins de cada centre, 
dels cursos amb més participació, per poder discernir com influeix això en els resultats 
del qüestionari. Un cop fet això, s’analitzaren i es grafien els resultats de l’enquesta 
escolar. 
L’enquesta escolar s’acostuma a particularitzar per a cada municipi però en general 
tracta les següents qüestions: 
 Municipi de residència 
 Horari d’entrada i sortida al centre educatiu 
 Distribució modal d’entrada i sortida al centre 
 Motius per no desplaçar-se a peu, en bicicleta o transport públic 
 Dificultat d’estacionament 
 Mesures prioritàries de millora 
Definició d’itineraris escolars 
La definició de l’itinerari escolar és el punt més important de la primera fase i per fer-ho 
cal tenir en compte diferents aspectes. 
En primer lloc, es defineixen uns diagrames d’intensitats d’alumnes (IMD d’alumnes) 
que es desplacen a peu al centre educatiu. Amb el qüestionari de mobilitat, es 
reparteix també un diagrama del municipi on es situen els centres o l’entorn escolar 
perquè els alumnes dibuixin quin itinerari realitzen cada matí per anar a l’escola. Amb 
la superposició dels itineraris de cada alumne, s’obté el diagrama (o aranya) 
d’intensitats, on es poden localitzar els carrers amb major intensitat d’alumnes. Si no 
s’ha repartit el diagrama, també es pot preguntar a l’alumne en forma de descripció, 
per saber quin itinerari realitza i en cas que no s’hagi repartit qüestionari, es pot 
realitzar a partir de la ubicació del domicili de cada nen o nena, facilitat per l’escola. 
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Un cop definides les aranyes de cada centre, és realitza un sol plànol de tots els 
centres, tenint en compte el pes de cada escola segons el nombre d’alumnes 
matriculats. El camí escolar es defineix a partir dels carrers o avingudes amb major 
intensitat d’alumnes i de les condicions de cada carrer, realitzant una petita diagnosi in 
situ. També es tindran en compte les zones verdes o centres d’atracció que podrien 
influir en la mobilitat. A més a més, s’intentarà reconduir els alumnes pels carrers amb 
les condicions de seguretat i mobilitat més òptimes possibles, sense obligar als 
vianants a realitzar grans traçades. 
3.1.5. Diagnosi de la mobilitat 
L’elaboració de la diagnosi s’efectua a partir de les dades qualitatives i quantitatives 
que es recullen en una auditoria de seguretat viària al camí escolar in situ i l’anàlisi 
dels resultats del procés participatiu. A partir d’aquesta informació, es realitza un 
anàlisi complet del camí escolar, el qual s’ha definit en l’apartat anterior, i de l’entorn 
de les escoles. Un cop realitzat aquest anàlisi es defineix una problemàtica, 
sintetitzada en taules en cada escola i possibles solucions amb el que després es 
definirà en la següent Fase el Pla de Propostes i Accions corresponent.  
La problemàtica del camí escolar s’acostuma a classificar en 4 àmbits: 
 
Fase II. Propostes i accions 
En base als objectius i a les necessitats diagnosticades en la fase anterior, es formulen 
un seguit de d’actuacions i mesures correctores que faciliten i possibiliten la 
implantació del camí escolar als centres escolars en estudi. Com més forta sigui la 
implicació dels agents socials i de la ciutadana en general, major serà la possibilitat 
d’èxit del projecte.  
Les propostes d’actuació s’estructuren en 3 parts: 
• Amplada de voreres 
• Paviment únic 
• Interseccions 
• Escales 
• Distribució de l'aparcament 
Distribució de l'espai viari 
• Zones pacificades del trànsit 
• Reducció de la velocitat en l'entorn escolar 
• Franges amb paviment rugós 
Seguretat viària 
• Adaptació de passos de vianants existents 
• Reubicació de passos de vianants existents 
• Implantació de nous passos 
Passos de vianants 
• Senyalització en mal estat 
• Nova senyalització horitzontal 
• Nova senyalització vertical 
Senyalització 
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Actuacions de tipologia tècnica 
Les actuacions tècniques tenen com objectiu principal convertir el trajecte d’anada a 
l’escola en una activitat quotidiana agradable, segura, i ambientalment correcta, 
potenciant un procés de treball conjunt entre l’administració i l’escola. 
Les actuacions de tipus tècnic són particulars de cada camí escolar i són les que 
després tindran un impacte visual més important sobre el terreny. Aquestes directrius 
es basen en uns criteris tècnics específics per al tipus de mobilitat que generen els 
centres educatius. En molts casos, la mobilitat en vehicles no motoritzats és molt 
reduïda, degut a que les condicions de les voreres, passos de vianants o senyalització 
són precàries.  
Les mesures de tipus tècnic es prenen a partir dels criteris dels agents que realitzen 
l’estudi de camins escolars, els resultats de la diagnosis participada amb les 
corresponents reclamacions o suggeriments de les famílies i alumnes dels centres i 
pels agents de l’administració local o de l’escola. Alguns exemples de millores 
tècniques en el camí escolar són: 
 Ampliació de voreres o canvi de secció 
 Senyalització de camí escolar 
 Senyalització vertical i horitzontal 
 Adaptació de passos de vianants existents 
 Implantació de nous passos de vianants 
 Definició de zones 30 i zones 20 
 Instal·lació d’elements de seguretat als centres 
 Instal·lació de carrils diferenciats o aparcaments per a bicicletes 
 Reordenació de l’aparcament 
Pel que fa a les normes de tipologia tècnica, se segueix el criteri d’adaptació del Codi 
d’accessibilitat de Catalunya amb la llei homòloga del Ministeri de Foment de l’Estat, 
l’ordre VIV/561/2010. Alguns dels aspectes amb més incidència sobre el camí escolar 
són els següents (en parèntesis s’indiquen les mesures de l’ordre VIV/561): 
Itineraris de vianants adaptat 
Les voreres hauran de tenir una amplada de 0,90m (1,80m) lliure d’obstacles i una 
alçada de 2,1m (2,20m) lliure d’obstacles. El pendent longitudinal haurà de ser inferior 
al 8% (6%) i el transversal al 2%. En els canvis de direcció l’amplada haurà de ser 
1,5m i el nivell mínim d’il·luminació haurà de ser de 20 lux. [15] 
Passos de vianants 
Un pas de vianants es considera adaptat quan el desnivell entre la vorera i la calçada 
està salvat mitjançant un gual adaptat . Quan el pas dels vianants es realitzi en dos 
temps degut a la seva longitud, l’illot tindrà un llargada mínima d1,5m, sense comptar 
amb la longitud del gual. A més, els passos de vianants se senyalitzaran al pla del 
terra amb pintura antilliscant i senyalització vertical pels vehicles. [15] 
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Figura 3. Senyal S-13 de pas de vianants.  
 
Un gual de vianants es considera adaptat quan l’amplada lliure mínima és d’1,20m 
(1,80m), la pendent longitudinal màxima serà del 12% (10% si la longitud és de 2m i 
8% si la longitud és de 2,5m) i el pendent transversal màxim serà del 2%. 
En aquest àmbit, l’Ordre VIV/561 també té en compte que els cantells s’han 
d’arrodonir, el pla inclinat ha de tenir una superfície antilliscant en sec i en mullat, el 
gual no pot envair l’itinerari de vianants accessible. Per altra banda, els guals formats 
per tres plans inclinats tindran el mateix pendent. [15] 
Figura 4. Normativa d’accessibilitat de voreres. Font: Codi d’Accessibilitat de Catalunya.  
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Escales adaptades 
Una escala es considera adaptada quan l’amplada útil de pas és de 1,20m. Els graons 
han de tenir una estesa mínima de 30cm i una alçada màxima de 16cm. El nombre 
màxim de graons seguits sense replà intermedi serà de 12 unitats i com a mínim de 3 
unitats, no hi haurà cap escala ni graó aïllat.  
Les escales disposaran de baranes que poden ser utilitzades en els dos sentits de 
circulació. Els passamans de l’escala estaran situats a una alçada d’entre 0,90 a 
0,95m en replans i 0,80m a 0,85m en el tram de graons, i tenen un disseny anatòmic 
que permet d’adaptar la mà, amb una secció igual o funcionalment equivalent a la d’un 
tub rodó de 3 a 5cm de diàmetre, separat com a mínim 4cm dels paraments verticals. 
Els passamans es prolongaran 30cm més enllà del final de cada tram. 
En aquest mateix àmbit, l’Ordre VIV/561 varia en algun aspecte. Així doncs, té en 
compte que col·locació dels passamans serà en ambdós costats, excepte quan 
l’amplada de l’escala sigui superior a 4m, que disposarà d’un passamà doble central. 
Les baranes tindran dos passamans, un passamà superior entre 0,95-1,05m d’alçada i 
un passamà inferior entre 0,65 i 0,75m d’alçada. [15] 
Cruïlles o interseccions 
Un altre dels aspectes tècnics a tenir en compte en termes de seguretat és de les 
cruïlles o interseccions. En molts casos, els atropellaments produïts en cruïlles o 
interseccions es degut a la falta de visió per part de l’usuari de la calçada dels vianants 
que s’aproximen a l’intersecció per creuar pel pas de vianants. En molts d’aquests 
casos, aquesta manca de visió és causada per l’aparcament de cotxes o furgonetes 
just abans o després del pas de vianants a la calçada. Per solucionar aquest 
problema, es proposen 4 alternatives. 
Figura 5. Opcions per a la millora en les interseccions. Font: INTRA SL.  
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Ordenació de l’aparcament 
Una de les causes d’accident més comunes és a la sortida de l’aparcament. En els 
casos d’aparcament en bateria o semibateria, la probabilitat d’accident augmenta, ja 
que al treure el vehicle de la plaça, en la majoria de cops es fa servir marxa endarrere i 
en conseqüència la manca de visibilitat és molt gran. 
Una de les solucions a adoptar, i per tal de perdre el mínim de places possible, és 
l’implantació del model en semibateria invertida. Amb el qual els vehicles estacionen 
marxa enrere, al col·locar el vehicle a la plaça corresponent i surten endavant. Amb la 
qual cosa, la visibilitat és molt més elevada. La Policia Local d’alguns municipis de 
Catalunya, ja ha detectat que a les zones de la ciutat on s’ha aplicat aquest model, ha 
baixat el nivell d’incidències de trànsit durant les maniobres. 
Actuacions en l’àmbit educatiu 
Les actuacions d’àmbit educatiu tenen com a objectiu principal la realització del camí 
escolar com a una iniciativa de recurs educatiu, de civisme i bones practiques en l’ús 
del espai  públic, i de participació en les mesures correctores. 
Aquest seguit d’actuacions o mesures correctores, a més, pretenen sensibilitzar tots 
els tipus d’agents implicats en el camí escolar. Un grapat d’actuacions tècniques no 
són suficientment útils si no van acompanyades per una campanya de promoció als 
mateixos alumnes, familiars i ciutadans del barri o municipi del camí escolar.  
Les actuacions de tipus educatiu han de fer partícips als pares, alumnes i professorat i 
instruir-los per tal de que tots es puguin desplaçar amb comoditat, seguretat i conèixer 
els punts conflictius. Les mesures de tipus educatiu més habituals són: 
Manual de bones pràctiques: 
Es proposa la creació d’un manual de bones pràctiques per a alumnes, pares, mares i 
professorat, que inclouria el decàleg de regles i preceptes bàsics (normes de 
comportament) per desplaçar-se amb comoditat i seguretat als centres escolars en 
estudi en diferents mitjans de transport i conèixer els punts més conflictius, propis de 
cada centre. 
Alguns problemes relacionats amb el camí escolar tenen difícil solució si no 
s’aconsegueix millorar l’educació i el civisme de les persones, i per això cal insistir en 
la necessitat de respectar les normes de convivència i de circulació (no aparcar 
irregularment sobre les voreres i passos de vianants, etc). 
El manual l’haurà de redactar el departament corresponent que disposi de tècnics 
capacitats (departament de Mobilitat, Transport...) o bé encarregar-lo a una empresa 
especialitzada que treballaria sota la direcció facultativa de l’Administració competent. 
Sempre amb estreta col·laboració i participació activa amb les escoles, AMPA i 
l’Ajuntament. La participació de tot el col·lectiu educatiu és fonamental. [16] 
Campanya de sensibilització als centres escolars: 
Com a complement de l’educació viària que realitza la Policia Local als centres 
educatius, es proposa que els alumnes que cursen segon de primària rebin anualment, 
unes sessions específiques sobre mobilitat sostenible per tal de promoure i fomentar 
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els avantatges que suposa caminar en la millora de la qualitat de vida o la necessitat 
de preservar el medi ambient. Aquestes tasques de conscienciació es treballarien a 
l’aula i al carrer. 
El bus a peu 
Es proposa establir una línia de camí escolar amb diverses parades marcades. Una 
persona adulta, amb la col·laboració de l’AMPA, fa el recorregut i recull els infants a 
cada parada fins arribar al centre escolar. L’AMPA i l’escola són els que han de 
demanar aquest servei a l’Ajuntament, i el Consell Escolar Municipal assumirà el 
compromís de la ruta de bus.  
El bus a peu és una activitat saludable, es recupera l’hàbit d’anar a peu a l’escola, és 
també una activitat segura, ja que s’augmenta la seguretat del vianant per la via 
pública i es posen en pràctica els aprenentatges sobre educació viària i també és una 
activitat que promou la convivència entre els alumnes. [1] 
Promoció de l’aplicació (app per a mòvils) Trazeo: 
Trazeo és una aplicació que es basa en la creació de grups de persones que 
comparteixen l’interès perquè els seus fills caminin junts a l’escola i s’organitzen per 
fer-ho. És una bona manera de fomentar l’ús del transport sostenible, fer-ho d’una 
manera social i tenir incentius per fer-ho. 
L’aplicació està organitzada per grups de nens amb el mateix recorregut. Cada grup 
consta d’un mur on es facilitat tota la informació comuna. Sempre hi ha un adult, que 
pot ser un pare, mare, familiar o voluntari que acompanya a tot el grup i a través de 
l’aplicació, ho geoposiciona i realitza càlculs de distància, temps de recorregut, etc. Un 
cop els alumnes arriben a l’escola, l’acompanyant envia un missatge a tots els pares a 
través de l’aplicació, per tal d’informar que els seus fills han arribat correctament al 
centre educatiu. Els acompanyants i famílies guanyen punts quan participen i després 
poden canviar aquests punts per premis, com a incentius. [17] 
Actuacions relacionades amb la comunicació i divulgació. 
Les actuacions d’àmbit comunicatiu tenen com a objectiu principal potenciar un procés 
de treball conjunt entre tots els agents socials l’administració, els veïns, les famílies i 
l’escola. Aquestes actuacions acostumen a ser les següents: 
Mobilitat a la web: 
Incloure informació general i específica relacionada amb aspectes com són la mobilitat 
i l’accessibilitat a l’escola, en les pàgines web dels centres educatius, prenent especial 
atenció als mitjans de transport menys contaminants i més saludables. Alhora seria 
adequat que cada escola compti amb informació necessària per poder compartir cotxe, 
així com informació relativa a l’oferta de transport públic. 
La informació a incorporar al web ha de ser elaborada per tècnics capacitats (des de 
Policia Local o Departament de Mobilitat). Podria també definir-se des d’una entitat 
externa contractada a l’efecte, o bé establir sinergies amb les AMPA dels centres, igual 
que en el cas de l’elaboració del manual.  
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Col·laboració dels comerços amb el camí escolar: 
Amb el propòsit d’ajudar a fer més segurs els desplaçaments a peu a l’escola i 
aprofitant la presència permanent i oberta que tenen al carrer, es pretén incentivar als 
establiments comercials situats a l’entorn escolar a que col·laborin i s’involucrin amb el 
camí escolar en el cas de que algun noi o noia necessiti suport o ajuda puntual. Es 
proposa identificar als comerços que així ho desitgin amb una etiqueta adhesiva que 
s’enganxaria a la porta de l’establiment.  
L’edició de les etiquetes pot ser part de les tasques de l’equip que elabori la informació 
per al web dels centres. 
La impressió i la distribució s’assignaria al departament municipal relacionat amb el 
comerç i l’empresa, o al responsable de promoció econòmica si existeix. Per a l’edició i 
la impressió, des d’aquest àmbit municipal es poden cercar patrocinadors del propi 
col·lectiu empresarial o comercial. [18] 
Creació d’un logotip pel camí escolar: 
Creació d’un logotip identificatiu pel camí escolar de Castellbisbal. El logotip de Camí 
Escolar es pinta en els dos sentits de circulació dels passos de vianants propers a les 
portes de les escoles. Per tal de motivar o incentivar la col·laboració dels diferents 
agents socials amb el projecte de Camí Escolar, es proposa implicació de les escoles, 
i més concretament dels nens i nenes, en la creació d’aquest logotip. 
Exemples de logotips de camí escolar 
Figura 6. Logo Barcelona. Font: 
Ajuntament de Barcelona. 
Figura 7. Logo Alella. Font: Ajuntament 
d’Alella. 
  
Figura 8. Logo Torrefarrera. Font: 
Ajuntament de Torrefarrera. 
Figura 9. Logo Castelldefels. Font: 
Ajuntament de Castelldefels. 
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4. Cas d’estudi a Castellbisbal 
La Diputació de Barcelona va encarregar a la empresa consultora de mobilitat INTRA 
SL que redactessin un estudi de camí escolar al municipi de Castellbisbal, en els cinc 
centres educatius del nucli urbà del municipi: Escola Mare de Déu de Montserrat, 
Escola els Arenys, Escola Benviure, Institut - Escola Les Vinyes i Institut Castellbisbal. 
4.1. Fase I: Anàlisi i diagnosi 
4.1.1. Context territorial 
Situació geogràfica 
Castellbisbal és un municipi situat a la comarca del Vallès Occidental i es localitza a la 
Depressió Pre-litoral, a la conca del riu Llobregat, a la falda de la serra de l’Oleguera. 
El terme municipal forma part de l’àrea metropolitana de Barcelona (es troba dins la 2a 
corona) i connecta la serralada Prelitoral amb la serralada Litoral. 
Figura 10. Situació geogràfica de Castellbisbal. Font: Google Maps. 
 
Castellbisbal és un municipi de 12.369 habitants en una extensió de 31.2 km2. El 
municipi té una densitat de 396,4 hab/km2 , molt per sota de la mitjana comarcal de 
1.541,6 hab/km2. Castellbisbal es caracteritza per ser un municipi de caràcter industrial 
degut a la seva bona situació a la llera del riu Llobregat i a una distància reduïda de la 
capital i per tenir una població majorment disseminada en diferents urbanitzacions o 
nuclis residencials. Concretament Castellbisbal té 9 polígons industrials i 9 
urbanitzacions a més del nucli urbà, on es situen la major part dels centres d’atracció 
del municipi, excepte l’estació de rodalies. [19] 
Sistemes de transport 
Degut a la seva situació estratègica, Castellbisbal té un bon sistema de 
comunicacions. Els eixos principals de connexió del municipi a la xarxa viària principal 
catalana són l’E-15/AP-7 i l’A-2, i les carreteres secundàries que connecten el municipi 
amb els pobles de la comarca són la BV-1501, la BV-151 i C-243c. 
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La xarxa viària interna del nucli urbà de Castellbisbal s’ha dividit en 5 tipus de via: 
xarxa d’accés, la xarxa primària, la xarxa secundària, la xarxa veïnal i la xarxa de la 
zona industrial. Aquesta jerarquització resta grafiada en el següent plànol. [19] 
Figura 11. Jerarquització de la xarxa viària a Castellbisbal. Font: PMU Castellbisbal. 
 
Castellbisbal està ben connectat amb transport públic amb les poblacions veïnes, a 
través de busos interurbans i ferrocarrils de Renfe per on hi circulen les línies R8 i R4. 
També disposa d’un servei de bus nocturn amb Barcelona i un servei de compartir 
cotxe. El transport públic es complementa amb dues línies de bus urbà. [20]     
El transport escolar es divideix en quatre línies d’autobús corresponents a les tres 
escoles del municipi. Tres d’elles amb destinació l’escola Mare de Déu de Montserrat i 
l’escola els Arenys i la quarta amb destinació Escola  Benviure. [20] 
Evolució de la població 
El creixement interanual experimentat a Castellbisbal durant la darrera dècada ha 
estat del 2,38%, valor superior al registrat a la comarca i en el conjunt del territori 
català, que ha estat de l’1,51% i de l’1,71%, respectivament. [21] 
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Gràfic 2. Creixement poblacional a Castellbisbal. Font: Institut d’Estadística de Catalunya 
 
La situació geogràfica, sumat a l’orografia del terme, ha propiciat la formació d’entitats 
de població dispersos en el terme municipal. A banda del nucli urbà, les entitats més 
importants són Can Santeugeni, Comte Sert  i Can Costa. Per ordre d’habitants, 
segueixen Costa Blanca, Santa Teresita, Disseminats, Santa Rita, Can Nicolau de 
Dalt, Casetes de Ca N’oliveró i Colònia del Carme. [19] 
Taula 2. Distribució de la població a Castellbisbal. Font: Ajuntament de Castellbisbal. 
Sector Habitants 
NUCLI URBÀ 7.876 
CAN SANTEUGINI 1.240 
COMTE DE SERT 1.225 
CAN COSTA 1.027 
COSTABLANCA 395 
SANTA TERESITA 270 
DISSEMINATS 170 
SANTA RITA 63 
CAN NICOLAU DE DALT (NORD I SUD) 56 
CASETES CA N’OLIVERÓ 25 
COLÒNIA DEL CARME 23 
Evolució del parc de vehicles 
Per una població de 12.369 habitants l’any 2013, Castellbisbal té censats 11.171 
vehicles, dels quals el 57,8% són turismes, el 16,5% camions i furgonetes, 13,4% 
autobusos i altres, el 10,4% motocicletes, i el 1,9% tractors industrials. [21] 
Taula 3. Parc de vehicles motoritzat a Castellbisbal (2012). Font: Institut d’Estadística de 
Catalunya. 
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L’índex de motorització (nombre total de vehicles per cada 1000 habitants) de 
Castellbisbal l’any 2012 era de 900,4 vehicles. Aquesta xifra, superior a la mitjana 
Catalana i Vallesana, ha augmentat considerablement a la darrera dècada. La taxa de 
motorització de Castellbisbal ha patit un creixement 5 vegades superior a Catalunya i 
el Vallès Occidental. El creixement interanual entre el 2003 i el 2012 de Castellbisbal 
ha estat de l’2,07%, mentre que a la comarca i Catalunya només del 0,23% i 0,61% 
respectivament. A partir del 2008, Catalunya i el Vallès Occidental, assoleix valors 
negatius a causa de la crisi econòmica, a Castellbisbal els valors negatius s’inicien al 
2009 fins al 2012.  
Gràfic 3. Evolució de l’índex de motorització a Castellbisbal (2000 – 2012). Font: Institut 
d’Estadística de Catalunya. 
 
Seguretat viària 
L’últim any registrat al municipi de Castellbisbal s’han produït 66 accidents i només 1 
d’aquests s’ha produït en vies urbanes. L’accidentalitat en aquest tipus de via és molt 
reduïda, només representa l’1,5% del total d’accidents. Si es compara amb 
l’accidentalitat a la resta de la comarca del Vallès Occidental o a la resta de Catalunya 
representa el 50% i 68% respectivament.  També es pot comparar amb altres 
municipis de la comarca com Sant Cugat, que té més accidents urbans que 
interurbans, o Cerdanyola del Vallès o Sentmenat, amb poblacions més similars a 
Castellbisbal i totes dues tenen un índex d’accidentalitat molt més elevat. [22] 
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Gràfic 4. Evolució de l’accidentalitat a Castellbisbal (2000 – 2011). Font: Servei Català 
del Trànsit. 
 
En el següent gràfic es pot observar on es situen els accidents en el nucli urbà de 
Castellbisbal dels últims 4 anys i es pot observar també com aquests dibuixen, la 
major part, un arc. [23] 
Figura 12. Distribució de l’accidentalitat al nucli urbà de Castellbisbal. Font: Elaboració pròpia a 
partir de dades de la Policia Local. 
 
 
4.1.2. Els centres educatius 
Els cinc centres en estudi, Escola Mare de Déu de Montserrat, Escola Els Arenys, 
Escola Benviure, Institut-Escola Les Vinyes i Institut Castellbisbal, es localitzen al nucli 
urbà de Castellbisbal. Tots cinc centres educatius es troben dins d’un radi de 500 
metres des del centre del nucli urbà (l’Ajuntament de Castellbisbal). 
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Figura 13. Localització dels cinc centres en estudi. Font: Elaboració pròpia. 
 
Segons les dades proporcionades per l’Ajuntament de Castellbisbal, la població dels 
centres escolars en estudi és de 2.236 alumnes d’edats compreses entre els 3 i els 18 
anys. [20] 
Taula 4. Població escolar a Castellbisbal. Font: Ajuntament de Castellbisbal. 
Centre d’estudis Cursos Alumnes 
Escola Mare de Déu de 
Montserrat 
E.I (de 3 a 5 anys), E.P (de 6 a 11 anys) 503 
Escola Els Arenys E.I (de 3 a 5 anys), E.P (de 6 a 11 anys) 439 
Escola Benviure E.I (de 3 a 5 anys), E.P (de 6 a 11 anys) 416 
Institut - Escola Les Vinyes E.P (de 6 a 11 anys), E.S.O (de 12 a 15 anys) 340 
Institut Castellbisbal E.S.O (de 12 a 15 anys) i Batxillerat (de 16 a 18) 538 
TOTAL  2.236 
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Font:INTRA SL. 
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4.1.3. Diagnosi participada 
El mes de maig de 2013 es va repartir una enquesta a tots els alumnes de les cinc 
escoles per tal d’analitzar la mobilitat escolar al municipi. 
L’univers poblacional de l’estudi està configurat en 2.236 alumnes que participen als 
cinc centres escolars de l’estudi. Dels 2.236 alumnes enquestats, 1.497 van retornar el 
qüestionari omplert, xifra que suposa un 67% de participació respecte el total de la 
mostra. La participació és molt elevada, ja que la majoria d’estudis realitzats en 
poblacions escolars obtenen unes participacions al voltant del 35%. 
Gràfic 5. Participació escolar.  
 
Anàlisi dels resultats 
Participació per cursos 
Existeix una gran variabilitat en la participació per cursos de la població enquestada. 
Els alumnes que més han respost dins la mostra són els alumnes d’entre 5 i 9 anys i 
d’entre 12 i 13 anys.  
Gràfic 6. Participació per cursos als cinc centres. 
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Municipi de residència 
Com s’ha comentat en el capítol de context territorial, Castellbisbal és un municipi amb 
una població lleugerament dispersa. Per aquest motiu, tot i que tots els centres 
educatius es troben en el nucli urbà del municipi, els alumnes provenen de les 
urbanitzacions o inclús de fora del municipi. Els alumnes, en un 66% són residents al 
municipi. La majoria de centres coincideixen, excepte en l’escola Mare de Déu de 
Montserrat en la que el percentatge d’alumnes residint fora del nucli és el 27%. 
Gràfic 7. Municipi de residència global 
 
Mitjà de transport habitual 
Gairebé el 26% dels desplaçaments es fan amb cotxe particular, i un 2% en compartit. 
El mode, amb diferència, més utilitzat és l’anar a peu, amb el 58%. Aquesta dada 
revela la importància de disposar d’uns itineraris segurs i còmodes que permetin 
mantenir i, fins i tot, augmentar el volum d’alumnes que arriben caminant. Hi ha un 
volum significatiu d’alumnes que arriben en autobús, escolar en les escoles i de línia 
en els instituts. 
Gràfic 8. Distribució modal dels 5 centres 
 
Motius per no desplaçar-se a peu, bicicleta o autobús al centre educatiu 
De les gairebé 700 respostes, el 43% al·lega raons de distància i un 16% la rapidesa 
com a factors determinants per no anar a peu a l’escola. El 20% diuen que aprofiten el 
viatge a feina per deixar els nens a escola i sols un 7% assegura no fer-ho per 
deficiències en el camí, la majoria dels quals corresponen a l’escola Mare de Déu de 
Montserrat.  
Aquesta xifra és una bossa de desplaçaments que es poden guanyar per l’anar a peu 
si es generen les condicions necessàries.  
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Gràfic 9. Motius per no desplaçar-se a peu, bicicleta o autobús al centre 
 
Dificultats per trobar estacionament 
En el global de les enquestes, el 37% dels alumnes tenen problemes per aparcar. 
Aquests es concentren sobretot en les escoles Mare de Déu de Montserrat i els 
Arenys, on el percentatge respecte l’escola és molt superior. 
Gràfic 10. Dificultats per trobar estacionament 
 
Mesures prioritàries per millorar la mobilitat a Castellbisbal 
S’han recollit una sèries de mesures possibles per millorar la mobilitat i seguretat a 
Castellbisbal i particularment al camí a l’escola. Els alumnes o famílies les han 
classificat per ordre de prioritat. En el global dels 5 centres, les mesures més 
prioritàries a tenir en compte són l’amplada i accessibilitat de les voreres, la quantitat 
de passos de vianants i la vigilància policial (que sempre és un tema recurrent).  
Gràfic 11. Mesures per millorar la mobilitat als cinc centres 
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Definició d’itinerari escolar 
La última acció de la diagnosi participada és la definició dels camins escolars. En el 
qüestionari repartit, s’afegia un mapa del nucli urbà de Castellbisbal, perquè els 
alumnes de cada centre indiquessin amb un bolígraf de color blau, quin trajecte 
realitzaven per anar a l’escola des del domicili a peu, i de color vermell si ho feien en 
vehicle privat. 
Recollint totes les dades dels 1.497 alumnes que van respondre les enquestes, s’obté 
una diagrama d’intensitat d’alumnes com el següent: 
 
Figura 14. Diagrama d’intensitats d’alumnes 
 
A partir del diagrama d’intensitats de vianants, es pot realitzar un itinerari o camí 
escolar molt clar, que tingui en compte l’accés als 5 centres. Els eixos principals 
d’aquest camí escolar són: 
 Eix Avinguda de Sant Vicenç + Avinguda Pau Casals 
 Tram del carrer Països Catalans davant l’escola Els Arenys + tram d’escales 
entre el carrers de Països Catalans i Castell del Ben Viure 
 Tram Castell del Ben Viure 
 Eix carrer de l’Olivar + carrer Nou + carrer de Sant Mateu + carrer de l’estació 
 Eix carrer de Pi i Maragall + carrer Major 
 Eix avinguda d’Antoni Gaudí 
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Figura 15. Definició del camí escolar a Castellbisbal 
 
4.1.4. Diagnosi de la mobilitat 
A partir de la definició del camí escolar i dels resultats obtinguts a partir de les 
enquestes realitzades a alumnes dels cinc centres, s’ha fet una auditoria de mobilitat al 
nucli urbà de Castellbisbal. Per fer-ho, s’ha analitzat especialment els eixos principals 
del camí escolar, esmentats en el capítol anterior i l’entorn immediat a cada una dels 
cinc centres educatius. 
Anàlisi entorn escolar 
Escola Mare de Déu de Montserrat 
El 65% dels alumnes d’aquesta escola es desplacen a peu i la majoria accedeixen al 
centre per la porta situada a l’Avinguda Pau Casals. Un agent de la policia local vigila 
l’entrada al centre cada dia. 
El problema principal que es produeix en aquest centre, és a l’avinguda Pau Casals, 
que és una de les vies principals d’accés al nucli. L’espai està dedicat 50% al vehicle 
privat, i 50% al vianant. No obstant això, en l’horari d’entrada i sortida al centre es 
produeix l’invasió de la vorera per part de 3 autocars escolars de més de 50 metres de 
longitud i de diferents vehicles privats que descotxen sobre la vorera contigua a 
l’escola. 
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Figura 16. Avinguda Pau Casals 
  
Així doncs, en les hores crítiques de mobilitat escolar, l’espai dedicat als vehicles 
motoritzats passa a ser del 75%, mentre que només el 25% de l’espai és accessible 
per vianants En aquest període de temps, hi ha una acumulació d’alumnes just davant 
la porta d’accés, junt amb alguns pares o familiars i professors del centre, que pot 
arribar a ser de 500 vianants, mentre que la intensitat mitjana a la via és de 250 
vehicles en ambdós sentits de circulació. 
La seguretat viària i l’accessibilitat són la prioritat del camí escolar. Com a 
conseqüència no és recomanable la presència de vehicles sobre la vorera davant de 
l’entrada a l’escola. 
Escola Els Arenys 
L’escola els Arenys és l’escola amb una mobilitat més complicada de totes. Està 
situada en un extrem del nucli urbà i només compta d’un carril en un sol sentit de 
circulació en el carrer contigu al centre. Dos trams d’escala i 2 caminets pavimentats, 
rodegen l’escola a banda i banda.  
Fins a un 33% dels alumnes accedeixen al centre en vehicle privat, i l’espai reservat 
per descotxar alumnes al centre és molt reduït, ja que es disposa d’un tram de 200 
metres reservat per a autobusos escolars davant del centre. 
Figura 17. Carrer dels Països Catalans 
  
 
El problema principal que afronten els alumnes i pares que accedeixen a l’escola Els 
Arenys són els trams d’escala que presenten algunes dificultats tècniques. Les 
baranes de mà presenten discontinuïtat en els trams plans i no es disposa de cap tipus 
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de mur de contenció o barrera a l’extrem oposat als edificis, cosa que provoca que 
s’ompli de sorra i herbes els dies de pluja. 
Escola Benviure 
L’escola Benviure està situada a l’extrem oriental del nucli de Castellbisbal, en el carrer 
d’entrada al poble que dóna accés a l’estació de Rodalies.  
Només un 46% dels alumnes arriben a l’escola a peu, sols o acompanyats, que 
comparat amb els altres centres del municipi és força més reduït. Això és degut, en 
gran part, perquè l’escola està situada a les afores del nucli i que no hi ha cap tipus de 
problema d’estacionament. 
El problema principal d’aquest centre són les amplades vorera en els carrers adjacents 
a l’escola. A les hores d’entrada i sortida de l’escola, s’acumula una gran quantitat 
d’alumnes i pares davant la porta d’accés. El carrer no està condicionat per suportar 
aquesta quantitat de vianants i per tant, l’ajuntament es veu obligat a tallar l’accés del 
carrer a les hores d’entrada i sortida al centre mitjançant un agent de la policia local. 
Figura 18. Carrers Santiago Russinyol i de l’Estació 
  
 
Institut – Escola Les Vinyes 
Fins a un 60% dels alumnes d’aquesta escola, ho fan a peu, però al ser l’entrada 
esglaonada (la meitat entren a les 8:00 hores i la resta a les 9:00 hores) no es 
produeixen grans aglomeracions al voltant d’aquesta. 
El problema principal d’accés en aquest centre, tot i ser un problema menor, es troba 
en els passos de vianants. En algunes interseccions del camí escolar i a l’entorn 
immediat de l’escola, no hi ha passos de vianants. En alguns casos, aquests passos 
de vianants es troben excessivament allunyats de la intersecció. Per tant, s’obliga al 
vianant o alumne del centre, a realitzar una trajectòria excessivament llarga o a 
realitzar-la pel camí més curt, amb el problema de seguretat que això comportaria. 
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Figura 19. Emplaçament del pas de vianants 
 
En la següent figura es pot observar el disseny òptim de pas de vianants, i el disseny 
en que el vianant realitza una trajectòria incòmode. Alguns exemple de manca de 
passos de vianants o error en la col·locació d’aquests, es troba en les següent figures: 
Figura 20. Carrers Major i Avinguda Sant Vicenç 
  
Institut Castellbisbal 
L’Institut Castellbisbal està situat al centre del nucli urbà d’aquest, a menys de 100 
metres de l’Ajuntament. L’entrada i sortida a l’institut no presenta majors problemes 
excepte la prioritat de col·locar un pas de vianants just davant la porta d’accés al 
centre.  
Aquesta mesura, evitaria el creuament imprudent d’alumnes a les hores d’entrada i 
sortida per aquest punt, millorant la seguretat i accessibilitat adjacents al centre i 
serviria d’esponja de la gran quantitat d’alumnes que s’acumulen en el carrer contigu a 
l’institut en aquestes hores. 
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Figura 21. Avinguda Sant Vicenç 
  
Diagnosi vial, voreres i passos de vianants 
En l’anàlisi tècnic del camí escolar, es tenen en compte especialment dos elements 
claus en la mobilitat a peu: la qualitat i amplada de voreres i el nombre de passos de 
vianants i si aquests estan adaptats o no. Per localitzar-ho, s’ha realitzat un estudi dels 
passos de vianants i voreres en el nucli urbà i s’ha grafiat en un plànol. Les voreres 
s’han classificat en: 
 Amplada inferior a 0,9 metres 
 Amplada entre 0,9 i 1,8 metres 
 Amplada entre 1,8 i 2,5 metres 
 Amplada superior a 2,5 metres 
 Paviment únic 
Els passos de vianants s’han classificat en 3 grups: 
 Adaptat: Compleix tots els requisits del Codi d’Accessibilitat de Catalunya. 
 Practicable: És accessible per a una persona amb mobilitat reduïda però 
manca algun dels aspectes del Codi d’Accessibilitat de Catalunya. 
 No adaptat: No és accessible per a una persona amb mobilitat reduïda, és a 
dir, la vorera no està enrasada amb la calçada o el pendent és superior al 12%. 
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Figura 22. Diagnosi de voreres i passos de vianants a Castellbisbal 
 
 
De totes les voreres del camí escolar, el 3% són inferiors a 0,9 metres, fins al 40% 
mesuren entre 0,9 i 1,8 metres, el 12% entre 1,8 i 2,5 metres, el 23% més de 2,5 
metres i el 22% són plataforma única. 
El 23% dels guals dels  passos del camí escolar són adaptats, el 57% són practicables 
i el 20% restant no estan adaptats. Per a fomentar una mobilitat sostenible i tenint en 
compte els aspectes de la seguretat viària, adaptar els passos que no estan rebaixats 
en el camí escolar és la mesura prioritària.  
El Codi d’Accessibilitat de Catalunya defineix que un gual de vianants està adaptat 
quan: 
 L’amplada lliure mínima és d’1,5 metres. 
 Se senyala amb paviment de textura diferenciada per a persones amb visió 
reduïda. 
 Disposa de senyal vertical S-13. 
 El pendent longitudinal no es superior al 12%. 
 La vorera s’enrasa amb la calçada. 
Les deficiències o mancances principals dels passos de vianants del camí escolar són 
les següents: 
 
 
3%
40%
12%
23%
22%
Inferior a 0,9 m
Entre 0,9 i 1,8 m
Entre 1,8 i 2,5 m
Superior a 2,5 m
Paviment únic
57%
20%
23%
Practicable
No adaptat
Adaptat
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Gràfic 12. Mancances dels passos de vianants a Castellbisbal 
 
  
67,2 %
49,3 %
29,9 %
14,9 %
Manca banda de cecs Manca senyal vertical Amplada lliure de pas 
< 1,5
Pendent > 12%
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4.2. Fase II: Propostes i accions 
4.2.1. Àmbit educatiu 
 ACTUACIÓ 1.1 Manual de bones pràctiques 
 ACTUACIÓ 1.2 Campanya de sensibilització de Camí Escolar 
 ACTUACIÓ 1.3 El Bus a Peu 
 ACTUACIÓ 1.4 Promoció de l’ús compartit del cotxe 
 ACTUACIÓ 1.5 Promoció de l’aplicació Trazeo 
4.2.2. Àmbit tècnic 
ACTUACIÓ 2.1 - AMPLIACIÓ DE VORERES/CANVI SECCIÓ 
ACTUACIÓ 2.1.1. 
Descripció Ampliació de voreres en les interseccions (orelles)  
Agents implicats Ajuntament 
Cost econòmic estimat Cost unitari d’ampliació de vorera 
= 150 €/m2 
Cost = 90.000 € 
Ampliar les voreres dels carrers pròxims als centres escolars en estudi per tal de 
millorar l’accessibilitat a peu i contribuir a que els desplaçaments domicili - centre 
educatiu es duguin a terme amb una major comoditat i seguretat. La superfície total de 
vorera a ampliar s’ha quantificat en 600 m2. Les interseccions afectades són: 
 Carrer de l’Olivar / Carrer Castell del Ben Viure (veure plànol 6.1a) 
 Carrer de Sant Joan / Avinguda Pau Casals (veure plànol 6.1a) 
 Carrer Castell del Ben Viure (veure plànol 6.2) 
 Carrer de Sant Mateu / Carrer de la Lluna (veure plànol 6.3) 
 Carrer Major / Carrer de Can Margarit (veure plànol 6.4) 
 Carrer Major / Entorn escola Les Vinyes (veure plànol 6.4) 
 Avinguda Sant Vicenç / Carrer de Montserrat (veure plànol 6.5) 
 Avinguda Sant Vicenç / Carrer de Sant Isidre (veure plànol 6.5) 
 Avinguda Sant Vicenç / Carrer 11 de Setembre (veure plànol 6.5) 
ACTUACIÓ 2.1.2. 
Descripció Canvi de secció de l’ús viari a l’Avinguda Pau Casals  
Agents implicats Ajuntament 
Cost econòmic estimat Alternativa A: Cost = 
102.304 € 
Alternativa B: Cost = 7.000 € 
En l’entorn de l’escola Mare de Déu de Montserrat, per tal que els autobusos escolars i 
els cotxes no envaeixin la vorera en les hores d’entrada i sortida de l’escola, es 
presenten 2 alternatives: 
Els Camins Escolars a Catalunya                                                                                    . 
45 
 
Alternativa A: Ampliar la vorera en el tram de l’Avinguda Pau Casals en el cantó oposat 
a l’escola i situar l’aparcament al cantó contigu a l’escola en detriment de la vorera. En 
aquesta operació s’inclou també el desplaçament dels arbres  i senyalització vertical 
corresponent, així com també els costos associats a la pavimentació.  
Concepte UA Preu 
unitari 
Amidament Import 
Demolició vorera m2 10,00 € 350 3.500,00 € 
Demolició rigola ml 6,00 € 149 894,00 € 
Demolició escocell ut 11,00 € 3 33,00 € 
Demolició guals de vehicles ut 9,00 € 22 198,00 € 
Ampliació vorera m2 125,00 € 270 33.750,00 € 
Asfaltat m2 190,00 € 270 51.300,00 € 
Nou gual de vianants ut 600,00 € 3 1.800,00 € 
Nou gual de vehicles ut 600,00 € 3 1.800,00 € 
Desplaçament escocell ut 206,00 € 15 3.090,00 € 
Desplaçament arbrat ut 215,00 € 15 3.225,00 € 
Desplaçament enllumenat ut 525,00 € 5 2.625,00 € 
Desplaçament marquesina bus ut 89,00 € 1 89,00 € 
TOTAL       102.304,00 € 
Alternativa B: Habilitar un sol sentit de circulació, durant les hores d’entrada i sortida a 
l’escola, en el tram de l’Avinguda Pau Casals, que garanteix la lliure mobilitat i 
seguretat dels nens i nenes de l’escola en les voreres i el descotxament tant 
d’autobusos com de vehicle privat. Millora de la senyalització d’aquesta amb una 
senyal de Leds.  
ACTUACIÓ 2.1.3. 
Descripció Canvi de secció de l’ús viari al Carrer de l’Olivar 
Agents implicats Ajuntament 
Cost econòmic estimat Cost = 275.661 € 
L’escola Mare de Déu de Montserrat disposa d’una segona entrada al Carrer de 
l’Olivar. Per tal que els alumnes accedeixin amb seguretat i comoditat a través 
d’aquest carrer, es proposa convertir-lo en plataforma única en el seu tram superior i 
amb circulació restringida en horari d’entrada i sortida de l’escola per donar prioritat 
d’aquesta manera als alumnes que accedeixin a peu. 
Concepte UA Preu unitari Amidament Import 
Paviment únic m2 218,00 € 1.265 275.661,00 € 
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ACTUACIÓ 2.1.4. 
Descripció Canvi de secció de l’ús viari al Carrer de l’Estació 
Agents implicats Ajuntament 
Cost econòmic estimat Alternativa A: Cost = 7.000 
€ 
Alternativa B: Cost = 
82.021 € 
Alternativa A: Tancar l’accés en vehicle privat al carrer de l’Estació en la intersecció 
amb el carrer de Sant Mateu en el tram contigu a l’escola Benviure es considera 
òptima per permetre el descotxament de l’autobús escolar en horari d’entrada al centre 
i millora de la senyalització d’aquesta actuació una senyal de Leds a banda i banda del 
carrer.  
Alternativa B: Redistribució de l’espai  viari en el carrer de l’Estació. Es proposa 
ampliar la vorera de davant de l’escola i guanyar un tercer carril d’aparcament en 
detriment del solar d’aparcament situat al cantó oposat del centre. També es proposa 
endarrerir la porta d’entrada a l’escola, ja que a l’hora d’entrada al centre, s’hi 
acumulen més de 250 alumnes i pares.  
Els costos es desglossen en la següent taula: 
Concepte UA Preu 
unitari 
Amidament Import 
Demolició vorera m2 10,00 € 146 1.460,00 € 
Demolició rigola ml 6,00 € 146 876,00 € 
Ampliació vorera m2 125,00 € 292 36.500,00 € 
Asfaltat m2 190,00 € 219 41.610,00 € 
Desplaçament enllumenat ut 525,00 € 3 1.575,00 € 
TOTAL       82.021,00 € 
 
 
ACTUACIÓ 2.2 - SENYALITZACIÓ DE CAMÍ ESCOLAR 
Disposar senyalització de camí escolar en els punts de màxima confluència d’aquest.  
 
ACTUACIÓ 2.2 
Descripció Senyalització horitzontal en la xarxa d’itinerari del camí 
escolar  
Agents implicats Ajuntament 
Unitats 10 unitats de senyalització (marca de pictograma) 
Cost econòmic estimat Cost unitari=30€ Cost total= 300 € 
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ACTUACIÓ 2.3 - SENYALITZACIÓ VERTICAL I HORITZONTAL 
Les mesures corresponents als canvis de senyalització horitzontal i vertical resten 
grafiades en el plànols 6.1a, 6.2, 6.3, 6.4 i 6.5. 
ACTUACIÓ 2.4 - ADAPTACIÓ DE PASSOS DE VIANANTS EXISTENTS A PMR’S 
Adaptació de 6 passos de vianants per tal de que infants i persones amb mobilitat/visió 
reduïda puguin creuar el carrer amb confort i seguretat dins la xarxa d’itineraris 
escolars (vegeu plànols 4.1 i 4.2 d’inventari).  
Localització: 
 Carrer de l’Olivar amb carrer d’Àngel Guimerà (veure plànol 6.1a) 
 Carrer Santiago Russinyol amb carrer de Sant Mateu (veure plànol 6.3) 
 Avinguda Sant Vicenç amb carrer de Montserrat (veure plànol 6.4) 
 Carrer Major amb carrer d’11 de setembre (2 passos) (veure plànol 6.5) 
 Avinguda Antoni Gaudí amb avinguda Pau Casals (veure plànol 6.5) 
 
 
ACTUACIÓ 2.3 
Descripció Senyalització horitzontal i vertical  
Agents implicats Ajuntament 
Unitats 1 senyal vertical de leds 
66 senyals verticals S-13 (Pas de vianants) 
11 marques vials horitzontals P-21 (Perill sortida 
escolar) 
11 senyals horitzontals  R-301 (Limitació de velocitat 
20km/h) 
720 metres de senyalització horitzontal 
Cost econòmic estimat Cost unitari senyal vertical=215€ 
Cost unitari senyal de leds=3.500€ 
Cost unitari senyal horitzontal=30€ 
Senyalització: 1.25€/m 
Cost total= 
19.250 € 
ACTUACIÓ 2.4 
Descripció Construcció de guals per a vianants de vorera 
rebaixada, adaptats per a PMR 
Agents implicats Ajuntament 
Unitats 10 guals adaptats a PMR 
Cost econòmic estimat Cost unitari= 540 €    Cost total= 5.400 € 
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ACTUACIÓ 2.5 - IMPLANTACIÓ DE NOUS PASSOS DE VIANANTS A LA XARXA 
D’ITINERARIS DE CAMÍ ESCOLAR 
Implantació de 13 passos de vianants adaptats a PMR  a les interseccions de la xarxa 
d’itineraris de camí escolar. Els plànols 4.1 i 4.2 mostren l’estat de les diverses 
interseccions (existència o no i condicions dels passos). Les interseccions són: 
 Carrer Joan Maragall amb carrer d’Àngel Guimerà (veure plànol 6.1a) 
 Avinguda Pau Casals entre carrer de Sant Joan i de l’Olivar (veure plànol 6.1a) 
 Carrer Santiago Russinyol amb carrer de Sant Mateu (2 passos) (veure plànol 
6.3) 
 Carrer Dr. Llarc i carrer Major (veure plànol 6.4) 
 Avinguda Sant Vicenç (veure plànol 6.4) 
 Carrer Major amb carrer Farigola (veure plànol 6.4) 
 Carrer d’11 de Setembre amb avinguda Sant Vicenç (veure plànol 6.5) 
 Avinguda Sant Vicenç amb carrer de Sant Isidre (veure plànol 6.5) 
 Carrer Major amb carrer de l’Estació (veure plànol 5) 
 Carrer Major amb carrer del Raval (veure plànol 5) 
 Carrer Major amb carrer de Sant Isidre (veure plànol 5) 
 Avinguda Gaudí amb carrer de Pompeu Fabra (veure plànol 5) 
 
 
ACTUACIÓ 2.6 - REUBICACIÓ PASSOS DE VIANANTS A LA XARXA 
D’ITINERARIS DE CAMÍ ESCOLAR 
ACTUACIÓ 2.5 
Descripció Implantació de nous passos de vianants 
Agents implicats Ajuntament 
Unitats 13 passos de vianants  
Cost econòmic estimat Pas de vianants estàndard. Cost 
unitari= 1.160 € 
Pas de vianants elevat. Cost unitari= 
6.000 € 
Cost total= 
15.080 € 
ACTUACIÓ 2.6 
Descripció Implantació de nous passos de vianants 
Agents implicats Ajuntament 
Unitats 6 passos de vianants  
Cost econòmic estimat Pas de vianants estàndard. Cost 
unitari= 1.160 € 
Cost total= 
6.960 € 
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Reubicació de 6 passos de vianants adaptats a PMR  a les interseccions de la xarxa 
d’itineraris de camí escolar. Els plànols 4.1 i 4.2 mostren l’estat de les diverses 
interseccions (existència o no i condicions dels passos). Les interseccions són: 
 Carrer Joan Maragall amb carrer d’Àngel Guimerà (veure plànol 5) 
 Carrer de Sant Mateu amb carrer de l’Estació (veure plànol 6.3) 
 Carrer Major amb carrer dels Països Catalans (veure plànol 6.4) 
 Avinguda Sant Vicenç amb carrer de Sant Isidre (veure plànol 5) 
 Carrer Major amb carrer 11 de Setembre (veure plànol 5) 
 Avinguda Antoni Gaudí amb carrer Pompeu Fabra (veure plànol 5) 
ACTUACIÓ 2.7 – DEFINICIÓ DE ZONES DE PACIFICACIÓ DE TRÀNSIT 
 
Zones 30 
D’acord amb el que proposa el Pla de Mobilitat Urbana, es definirà com a carrers zona 
30 totes les vies de xarxa secundària dins dels barris residencials. Aquesta regulació 
permet una gestió més fàcil que la dels carrers exclusivament per a vianants i pretén 
potenciar els desplaçaments a peu i en bicicleta.  
Les condicions en aquestes zones per a vies dins els itineraris de vianants es 
relacionen tot seguit: 
 límit de velocitat 30km/h 
 aparcament alternat la banda entre trams de carrer per evitar que s’assoleixin 
velocitats excessives. 
 Localització de l’aparcament al costat contrari al de l’entrada dels vehicles que 
venen pel carrer perpendicular, millorant, així, la visibilitat a la cruïlla. 
 Establir orelles a les voreres en la banda on hi hagi línia d’estacionament per 
millorar la visibilitat dels vianants als passos en relació als vehicles que 
s’aproximen. 
ACTUACIÓ 2.7 
Descripció Definició de zones de pacificació (Actuacions PMU). En el 
cas de Castellbisbal, aquestes actuacions ja estaven  
previstes en el PMU. No es pot atribuir directament la seva 
execució específicament al Camí Escolar tot i que coopera 
a assolir els objectius plantejats per als itineraris a escola. 
Agents implicats Ajuntament 
Unitats Aquesta és una actuació definida de manera genèrica, ja 
que pertany a un planejament municipal (PMU) superior en 
jerarquia a aquest estudi de camins escolars. Així, la 
concreció en la definició d’aquestes zones i en les 
actuacions corresponents depenen del PMU. 
Cost econòmic estimat (€) Vegeu PMU - 
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 Amplada mínima de voreres d’1,5 a 2 metres per facilitar el desplaçament de 
dues persones o una amb cotxet, carret de compres, paraigües, sense mobiliari 
urbà ni arbrat. 
 Disposar passos de vianants a tots els costats de les cruïlles i un pas per 
travessar el carrer, com a mínim, cada 150 metres. 
 Rampes i rebaixos de voreres a tots els passos de vianants a nivell de calçada 
d’acord amb el Codi d’Accessibilitat de Catalunya i la normativa de supressió de 
barreres arquitectòniques. 
 Zones amb prioritat per als vianants 
Dins d’aquesta àrea definida amb límit 20 km/h, hi ha un nucli que el PMU defineix 
com a una zona de prioritat per a vianants i que s’inclou en el present estudi en 
considerar-se beneficiós per a promoure uns itineraris escolars més segurs. En 
aquests espais es disposarà preferentment de seccions de paviment únic i es 
senyalitzarà com correspon a l’inici i sortida de la zona amb senyals S-28 i S29. 
ACTUACIÓ 2.8 – INSTAL·LACIÓ D’ELEMENTS DE SEGURETAT EN L’ACCÉS ALS 
CENTRES 
Entre les mesures de seguretat que s’apliquen habitualment als punts de sortida 
d’alumnes de les escoles hi ha les tanques de separació entre la calçada i la vorera. 
La finalitat és contenir els vianants i evitar la invasió descontrolada de la calçada en les 
franges punta d’afluència de vianants als centres. Quan l’espai d’espera per recollir els 
nens és exterior al centre, assegurar la zona és més necessari. Aquestes tanques 
guien els desplaçaments cap als passos de vianants més pròxims. 
Instal·lació de baranes d’acer inoxidable, d’110 cm d’alçada, amb passamà i travesser 
inferior, muntant cada 100 cm i brèndoles cada 12 cm. Col·locació de passamans 
dobles a un dels costats de les escales al voltant del centre Els Arenys i una barrera 
de protecció vegetal de 10 cm als costats interiors. (veure plànols 6.2, 6.3, 6.5). 
 
 
 
ACTUACIÓ 2.8 
Descripció Elements de seguretat en l’accés immediat als 
centres – tanques de protecció-baranes o 
jardineres 
Agents implicats Ajuntament 
Unitats 125 ml d’elements de seguretat 
125 ml de barrera  vegetal 
Cost econòmic estimat (€) 165 €/ml Cost total= 
41.250 € 
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ACTUACIÓ 2.9 – INSTAL·LACIÓ D’APARCAMENT DE BICICLETES DINS DELS 
CENTRES 
S’ha estudiat la reubicació o la construcció de places d’aparcament per bicicletes a 
l’interior dels centres. El motiu principal és la millora de la seguretat que aquesta 
mesura implicaria i podria suposar un increment d’aquest mitjà de transport en 
detriment del vehicle privat. 
ACTUACIÓ 2.10 – NOVA ORDENACIÓ DE L’APARCAMENT 
Canvis en la tipologia de l’aparcament en els següent punts del camí escolar de 
Castellbisbal: 
 Avinguda Pau Casals (veure plànol 5 i 6.5) 
 Carrer Major (veure plànol 6.4) 
4.2.3. Àmbit communicatiu (veure capítol x) 
 ACTUACIÓ 3.1 Mobilitat a la web 
 ACTUACIÓ 3.2 Col·laboració dels comerços amb el camí escolar 
 ACTUACIÓ 3.3 Creació d’un logotip i eslògan pel camí escolar 
 ACTUACIÓ 3.4 Potenciar l’itinerari “Encamina’t 2” 
  
ACTUACIÓ 2.9 
Descripció Construcció d’aparcaments de bicicletes dins dels 5 
centres educatius 
Agents implicats Ajuntament/Escoles 
Unitats 25 aparcaments de bicicleta Model de U invertida  (5 
per centre) 
Cost econòmic estimat (€) 115 €/unitat Cost total= 
2.875 € 
ACTUACIÓ 2.10 
Descripció Redistribució de l’aparcament del camí escolar  
Agents implicats Ajuntament 
Unitats 420 metres de senyalització 
Cost econòmic estimat Cost total= 2.000 € 
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4.3. Taula resum camí escolar 
 Indicador Valor 
Municipi Població (hab.) 12.369 
Densitat de població 
(hab./km2) 
396,4 
Entitats de població  9 
Índex de motorització 
(veh./1000hab.) 
900,4 
Accidentalitat 
(acc./1000 hab.) 
1,6 
Centres 
educatius en 
estudi 
% Població escolar 
municipi 
100% 
Accés a peu a l’escola 58% 
Accés (potencial) a 
peu a l’escola 
82% 
Autonomia infantil 15% 
% voreres < 0,9 m 3% 
% voreres < 1,8 m 43% 
% passos de vianants 
no adaptats 
20% 
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5. Altres experiències de camí escolar 
5.1. Camí escolar a Santa Coloma de Gramenet (2014) 
El cas d’estudi de Santa Coloma de Gramenet és un estudi de la Diputació de 
Barcelona. Es va realitzar l’estudi de camins escolars de les escoles Sant Just, Les 
Palmeres, Tanit, Mercè Rodoreda i Beethoven pertanyents al municipi.  
Santa Coloma de Gramenet és una ciutat de 121.000 habitants en una extensió de 7 
km2 pertanyent a la comarca del Barcelonès i amb una densitat superior a la ciutat 
comtal (17.147 hab/km2). El cas d’aquest camí escolar contrasta clarament amb el cas 
d’estudi de Castellbisbal. Aquest camí escolar es troba dins d’un context urbà amb una 
densitat de població molt elevada i un sistema de transport públic molt complert. La 
ciutat consta de 14 línies d’autobús diürn, 4 línies d’autobús nocturn i 7 estacions de 
les línies L1 i L9 del metro. 
L’ús del vehicle privat en aquest municipi és molt reduït si es compara amb el cas 
d’estudi anterior. En el camí escolar de Santa Coloma destaca també la seguretat 
viària com un tema diferencial. L’any 2013 es produeixen 135 accidents en via urbana. 
L’accidentalitat es redueix un 14% respecte l’any anterior i manté una tendència 
clarament a la baixa des de l’any 2005. Els atropellaments i les col·lisions frontolaterals 
són la tipologia d’accident més freqüent  entre els anys 2007 i 2013 a Santa Coloma.  
L’estudi de camins escolars comprèn la mobilitat dels cinc centres que es mostren a 
continuació en el següent plànol. 
Figura 23. Localització dels 5 centres educatius. Font: INTRA SL. 
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Els cinc centres en estudi comprenen una població de 1.704 alumnes d’edats 
compreses entre 3 i 12 anys. Dels 5 centres en estudi, 4 van participar en la diagnosis 
participada, que va tenir una participació del 44% del total d’alumnes. 
La mobilitat en aquest camí escolar contrasta en gran mesura amb el camí escolar 
realitzat a Castellbisbal. Fins a un 96,6% dels alumnes dels quatre centres viuen al 
municipi de Santa Coloma per només el 67% a Castellbisbal. La resta d’alumnes 
provenen d’altres municipis però en el mateix entramat urbà (Badalona, Barcelona). 
Gràfic 13. Distribució modal a Santa Coloma. Font: INTRA SL. 
 
Un 97% dels alumnes de Santa Coloma es desplacen al centre a peu (sols o 
acompanyats), per només el 58% a Castellbisbal i menys d’un 1% es desplacen en 
vehicle particular (28% a Castellbisbal). Un 30% dels alumnes de les quatre escoles 
creu que el problema principal d’accés al seu centre és l’estretor de voreres, el 18% 
els obstacles a les voreres, el 16% el mal estat de les voreres, el 10% el mal estat dels 
vianants, el 8% la brutícia, el 4% la manca de passos de vianants en alguns 
encreuaments, el 2% les baralles i el 2% d’incompliment de la senyalització.  
Figura 24. Intensitats de vianants a Santa Coloma de Gramenet. Font: INTRA SL. 
 
Cal destacar també el contrast tan gran entre els fluxos d’alumnes als cinc centres en 
comparació amb els fluxos d’alumnes a Castellbisbal. Així com a Castellbisbal, les 
escoles o centres educatius definien un traçat clar i compacte en el nucli urbà del 
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municipi, a Santa Coloma trobem una distribució d’alumnes molt concèntrica, en la 
qual les intensitats d’alumnes defineixen un entorn escolar enlloc d’un camí escolar,  la 
qual cosa redefinirà tots els conceptes a aplicar en l’estudi de mobilitat. 
En la diagnosi in situ realitzada a l’entorn escolar dels cinc centres analitzats de Santa 
Coloma destaquen diversos punts en comú: 
1.  En primer lloc, cal destacar l’amplada de les voreres. El camí escolar fa un total 
de 9,3 kilòmetres, un 0% dels carrers tenen les voreres inferiors a 0,9 metres, el 
21% tenen les voreres inferiors entre 0,9 i 1,8 d’amplada lliure d’obstacles i el 
79% restant tenen les voreres superiors a 1,8 metres. Les voreres és el tema més 
recurrent pels alumnes de les escoles de Santa Coloma i per tant, serà essencial 
corregir l’amplada d’aquestes en l’entorn escolar, on la concentració d’alumnes es 
superior.  
2. Els obstacles a les voreres per part de vehicles mal estacionats, motocicletes o 
brutícia és un aspecte característic de Santa Coloma. També és important anotar 
que el pendent en alguns carrers és molt elevat i per tant caldria posar franges 
amb paviment rugós per augmentar la seguretat viària. 
3. La senyalització està deteriorada en molts punts de la ciutat o caldria augmentar-
la en d’altres per millorar la seguretat.  
Les propostes d’actuacions en l’estudi de camins escolar són les següents: 
Àmbit educatiu  
 ACTUACIÓ 1.1 Manual de bones pràctiques 
 ACTUACIÓ 1.2 Campanya de sensibilització de Camí Escolar 
 ACTUACIÓ 1.3 El Bus a Peu 
 ACTUACIÓ 1.4 Promoció de l’aplicació Trazeo 
Àmbit tècnic 
 ACTUACIÓ 2.1 Ampliació de voreres/canvi secció 
 ACTUACIÓ 2.2 Senyalització de camí escolar 
 ACTUACIÓ 2.3 Senyalització vertical i horitzontal 
 ACTUACIÓ 2.4 Adaptació de passos de vianants existents 
 ACTUACIÓ 2.5 Implantació de nous passos de vianants 
 ACTUACIÓ 2.6 Definició de zones de pacificació del trànsit 
 ACTUACIÓ 2.7 Instal·lació d’elements de seguretat en l’accés als centres 
 ACTUACIÓ 2.8 Nova ordenació de l’aparcament 
 Àmbit communicatiu 
 ACTUACIÓ 3.1 Mobilitat a la web 
 ACTUACIÓ 3.2 Col·laboració dels comerços amb el camí escolar 
 ACTUACIÓ 3.3 Creació d’un logotip i eslògan pel camí escolar 
Les propostes resten grafiades als plànols 5 i 6 de l’estudi de Santa Coloma de 
Gramenet adjuntats a l’ànnex 1, facilitats per la Diputació de Barcelona i l’empresa 
INTRA. 
[24] 
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5.1.1. Taula resum camí escolar 
 Indicador Valor 
Municipi Població (hab.) 121.000 
Densitat de població 
(hab./km2) 
17.147 
Entitats de població  1 
Índex de motorització 
(veh./1000hab.) 
439,2 
Accidentalitat 
(acc./1000 hab.) 
1,1 
Centres 
educatius en 
estudi 
% Població escolar 
municipi 
9% 
Accés a peu a l’escola 97% 
Accés (potencial) a 
peu a l’escola 
97% 
Autonomia infantil 40% 
% voreres < 0,9 m 0% 
% voreres < 1,8 m 21% 
% passos de vianants 
no adaptats 
19% 
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5.2. Camí escolar a Torrelodones (2012) 
El projecte de camí escolar de Torrelodones és una iniciativa de l’Ajuntament de 
Torrelodones i portat a terme per part de l’empresa Gea21 des del juny de 2012 i que 
formava part del projecte de l’Ajuntament per realitzar un canvi en la mobilitat del 
municipi. L’estudi s’ha realitzat sobre els centres CEIP Los Ángeles, Colegio Peñalar i 
IES Diego Velázquez. 
Torrelodones és un municipi que està situat a 30 km al nord-oest de la ciutat de 
Madrid. Té una extensió de 21km2 i una població de 22.800 habitants, amb una 
densitat de 1.085 hab/km2 (més semblant al cas de Castellbisbal que a Santa Coloma). 
És un tipus de municipi metropolità i considerat ciutat-dormitori de Madrid, ja que el 
80% de la població treballa fora del municipi. L’ús del cotxe en aquest municipi és molt 
elevat.  
Figura 25. Localització de la zona escolar a Torrelodones. Font: DiBa. 
 
Els tres centres en estudi engloben una població de 2.900 alumnes, el 63% de la 
població estudiantil del municipi. Fins a un 56,6% dels alumnes es desplacen en 
vehicle privat al centre educatiu, en l’escola Peñalar aquesta xifra arriba fins al 77,4%. 
Un 16% dels alumnes viu a menys de 1.000 metres de l’escola i un 56% a menys de 
2.000 metres. 
El municipi es caracteritza per estar dividit per la A6 amb 4 carrils per sentit i vies de 
servei de dos carrils amb una permeabilitat peatonal mínima. 
L’objectiu principal del camí escolar a Torrelodones és reduir el nombre d’alumnes que 
es desplacen en cotxe al seu centre educatiu i que ho facin en mitjans de transport no 
motoritzats. L’espai previ a utilitzar pels alumnes al voltant dels tres centres educatius 
en estudi és molt reduït i de qualitat molt desfavorable. Els 3 centres es troben 
concentrats en el mateix espai en l’extrem d’un dels nuclis residencials, rodejats de 
vivendes unifamiliars. 
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Els objectius principals del camí escolar a Torrelodones són: 
1. Facilitar l’arribada a peu al centre educatiu 
2. Crear espais públics de qualitat a l’entorn dels centres escolars i dels principals 
equipaments 
3. Decantar sempre la balança a favor del vianant a l’hora de prendre les 
decisions 
4. Treball constant amb les diferents entitats del municipi i amb pares, alumnes i 
professors. 
Gràfic 14. Distribució modal dels alumnes a Torrelodones. Font: DiBa. 
 
Elements més detacats del camí escolar: 
 Projecte constructiu per millor l’accessibilitat als equipaments educatius de 
Torrelodones. 
 Execució de camins urbans: Es firma un conveni amb el propietari d’una 
parcel·la privada per obrir un nou pas i reduir l’itinerari entre el poble i l’institut. 
A partir d’aquí es crea un camí i es senyalitza correctament. 
 Nous accessos pels vianants a les escoles. 
 Obertura d’un nou camí escolar en un entorn natural per millorar la qualitat dels 
camins habituals pels alumnes de les escoles Peñalar i Los Ángeles. 
 Peatonalització del carrer de l’Institut. 
Figura 26. Entorn escolar a Torrelodones. Font: DiBa. 
 
 Habilitació d’un carril bici i un itinerari per a vianants sobre el pont de l’A-6. 
 Construcció de vorera a “la Berzosilla”. 
 Ampliació dels accessos als centres escolars. 
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Figura 27. Nou itinerari per a vianants sobre el pont de l’A6. Font: DiBa. 
 
El camí escolar de Torrelodones es caracteritza per una implicació del govern i 
l’alcaldia al front del procés i amb una forta participació dels tècnics municipals, 
direccions de les escoles i AMPAS. 
A més a més de les propostes tècniques enumerades anteriorment, també es van 
organitzar concursos de relats, concurs del logotip del camí escolar, vídeos, xerrades. 
També es van impartir classes d’habilitat en l’ús de la bicicleta per vies urbanes i es 
van organitzar trens ciclistes des dels nuclis urbans de Torrelodones fins als centres 
educatius. 
Figura 28. Activitats educatives a Torrelodones. Font: DiBa. 
 
Aquesta sèrie d’activitats desenvolupades al llarg de tot el curs escolar van tenir una 
repercussió important en variïs centres escolars i s’han generat dinàmiques que 
s’aniran consolidant en el futur. 
[25] 
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5.2.1. Taula resum camí escolar 
 Indicador Valor 
Municipi Població (hab.) 22.838 
Densitat de població 
(hab./km2) 
1.040 
Entitats de població  7 
Índex de motorització 
(veh./1000hab.) 
650,3 
Accidentalitat 
(acc./1000 hab.) 
- 
Centres 
educatius en 
estudi 
% Població escolar 
municipi 
63% 
Accés a peu a l’escola 15% 
Accés (potencial) a 
peu a l’escola 
56% 
Autonomia infantil - 
% voreres < 0,9 m ≈50% 
% voreres < 1,8 m ≈80% 
% passos de vianants 
no adaptats 
- 
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5.3. Camí Escolar a Arenys de Mar (2009) 
L’experiència d’Arenys de Mar és un estudi de la Diputació de Barcelona. Es va 
realitzar l’estudi de camins escolars de les escoles Sinera, Joan Maragall i La 
Presentació i de l’institut Els Tres Turons pertanyents al municipi.  
Arenys de Mar és una ciutat de 14.164 habitants en una extensió de 6,8 km2 
pertanyent a la comarca del Maresme i amb una densitat dues vegades superior a la 
mitjana comarcal (2.098,4 hab/km2). El cas d’aquest camí escolar és lleugerament 
similar al de Castellbisbal. Aquest camí escolar es troba dins d’un context urbà amb 
una densitat de població elevada, tot i que Arenys de Mar és un municipi coster i 
Castellbisbal d’interior, les característiques demogràfiques són similars. La ciutat 
consta de 3 línies d’autobús interurbà, una d’autobús nocturn i connexió ferroviària a 
través d’una estació de Rodalies RENFE. 
L’ús del vehicle privat en aquest municipi és similar a la mitjana de la comarca i 
lleugerament inferior al global del territori català. L’índex de motorització és de 648,4 
vehicles/1000hab. En el camí escolar de Arenys de Mar destaca també la seguretat 
viària com un tema diferencial.  
L’estudi de camins escolars comprèn la mobilitat dels quatre centres que es mostren a 
continuació en el següent plànol. 
Figura 29. Localització dels 4 centres educatius. Font: INTRA SL. 
 
Els quatre centres en estudi comprenen una població de quasi 2.400 alumnes d’edats 
compreses entre 3 i 18 anys. Es tracta d’un àmbit d’estudi estès i relativament dispers, 
que comprèn els dos marges de la Riera, amb tres centres al marge sud-oest i un al 
nord-est (la Presentació). L’àrea compresa dins els límits mencionats en el paràgraf 
anterior correspon a unes 35 hectàrees aproximadament, sent la distància màxima 
entre els centres (diagonal entre l’actual Sinera i La Presentació) d’uns 625 metres. 
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En l’anàlisi del procés participatiu destaca la gran influència del vehicle privat en el 
municipi. El desplaçament a peu és el mitjà predominant amb un 53% dels alumnes. El 
segueixen el cotxe amb un 35%, la moto amb un 5% i el transport públic amb el 6%. 
Gràfic 15. Distribució modal a Arenys de Mar. Font: INTRA SL. 
 
El motius principals per utilitzar el vehicle privat sobre els altres modes de transport 
són la distància, comoditat, rapidesa i el fet d’aprofitar un desplaçament per 
acompanyar els fills a l’escola. Un 35% dels alumnes de les quatre escoles creu que el 
problema principal d’accés al seu centre és l’estretor de voreres, el 14% la indisciplina 
d’aparcament, el 14% el mal estat de les voreres, l’11% la manca d’il·luminació, el 7% 
la manca de semàfors i el 7% també la manca d’aparcaments per a bicicletes.  
Figura 30. Intensitats de vianants a Arenys de Mar. Font: INTRA SL. 
 
Tal com es pot observar en l’anterior figura, els fluxos d’alumnes defineixen un àmbit 
d’estudi lleugerament estès i dispers, que comprèn els dos marges de la Riera, amb 
tres centres al marge sud-oest i un al nord-est (la Presentació). L’àrea compresa dins 
els límits mencionats, correspon a unes 35 hectàrees aproximadament, sent la 
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distància màxima entre els centres (diagonal entre l’actual Sinera i La Presentació) 
d’uns 625 metres.  
En la diagnosi in situ realitzada a l’entorn escolar dels cinc centres analitzats de 
Arenys de Mar destaquen diversos punts en comú: 
1. En primer lloc, cal destacar l’amplada de les voreres. El camí escolar fa un total 
de 5,1 kilòmetres, un 36% dels carrers tenen les voreres inferiors a 1,8 metres. 
Les voreres és el tema més recurrent pels alumnes de les escoles d’Arenys de 
Mar i per tant, serà essencial corregir l’amplada d’aquestes en l’entorn escolar, on 
la concentració d’alumnes es superior.  
2. La indisciplina viària és un dels temes més recurrents en aquest estudi de camí 
escolar. Només el 18% dels pares que acompanyen els seus fills a l’escola, 
estacionen el vehicle correctament. El 43% paren en places que no s’hi pot 
aparcar, el 10% en doble fila i fins a un 6% aparquen sobre la vorera. A més, les 
condicions de l’Escola Joan Maragall per accedir en cotxe són insuficients per 
absorbir el volum de vehicles que s’hi concentra a l’hora d’entrada i, en menor 
mesura, de sortida dels nens i nenes. 
3. Les condicions dels passos de vianants estan molt deteriorades en molts casos i 
és un dels punts més greus a tenir en compte en termes d’accessibilitat. El camí 
escolar d’Arenys de Mar disposa de 53 passos de vianants i tan sols el 42% són 
practicables per a una persona amb mobilitat reduïda. 
Les propostes d’actuacions en l’estudi de camins escolar són les següents: 
Àmbit educatiu  
 ACTUACIÓ 1.1 Manual de bones pràctiques 
 ACTUACIÓ 1.2 Foment de la Seguretat Viària 
 ACTUACIÓ 1.3 El Bus a Peu 
Àmbit tècnic 
 ACTUACIÓ 2.1 Millora de la xarxa de passos de vianants 
 ACTUACIÓ 2.2 Ampliació de voreres 
 ACTUACIÓ 2.3 Canvis de sentit de circulació 
 ACTUACIÓ 2.4 Millora en la regularització semafòrica 
 ACTUACIÓ 2.5 Noves plataformes úniques 
Àmbit communicatiu 
 ACTUACIÓ 3.1 Mobilitat a la web 
Les propostes resten grafiades al plànol 6 de l’ànnex 1, facilitats per la Diputació de 
Barcelona i l’empresa INTRA. 
 [26] 
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5.3.1. Taula resum camí escolar 
 Indicador Valor 
Municipi Població (hab.) 14.164 
Densitat de població 
(hab./km2) 
2.098,4 
Entitats de població  1 
Índex de motorització 
(veh./1000hab.) 
648,4 
Accidentalitat 
(acc./1000 hab.) 
2,1 
Centres 
educatius en 
estudi 
% Població escolar 
municipi 
100% 
Accés a peu a l’escola 53% 
Accés (potencial) a 
peu a l’escola 
75% 
Autonomia infantil - 
% voreres < 0,9 m - 
% voreres < 1,8 m 36% 
% passos de vianants 
no adaptats 
42% 
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5.4. Camí Escolar a Alella (2009) 
El cas d’estudi d’Alella és un estudi de la Diputació de Barcelona. Es va realitzar 
l’estudi de camins escolars de les escoles Fabra, Hamelin, i l’Institut Alella pertanyents 
al municipi.  
Alella és una ciutat de 9.260 habitants en una extensió de 9,6 km2 pertanyent a la 
comarca del Maresme i amb una densitat de 965,6 hab./km2 lleugerament inferior a la 
mitjana comarcal (1.054,2 hab/km2). El cas d’aquest camí escolar és lleugerament 
similar al de Castellbisbal i més semblant al d’Arenys de Mar. Aquest camí escolar es 
troba dins d’un context urbà amb una densitat de població elevada i dividit en 2 
estructures urbanes separades per l’autopista C-32 que travessa el municipi d’est a 
oest. La ciutat consta de 2 línies d’autobús urbà, 1 línia d’autobús interurbà que 
connecta amb Barcelona i una d’autobús nocturn. Alella no compta amb estació pròpia 
dins la xarxa ferroviària. L’estació de tren més propera a Alella és la del Masnou, amb 
la que connecten els autobusos locals.  
L’ús del vehicle privat en aquest municipi és lleugerament superior a la mitjana 
comarcal i del territori català. L’índex de motorització és de 804,2 vehicles/1000hab.  
L’estudi de camins escolars comprèn la mobilitat dels quatre centres que es mostren a 
continuació en el següent plànol. 
Figura 31. Localització dels 4 centres educatius. Font: INTRA SL. 
 
Els tres centres en estudi comprenen una població de quasi 1.448 alumnes d’edats 
entre 3 i 18 anys. Els alumnes es reparteixen en 4 edificis distribuïts de manera 
concèntrica sobre el territori. Es tracta d’un àmbit d’estudi compacte, que comprèn els 
carrers Caldero, Passatge dels Germans Aymar Puig, Riera Fosca, Rambla Àngel 
Guimerà i Avinguda Ferran Fabra, que conflueixen en la Plaça dels Germans Lleonart. 
L’àrea compresa dins els límits mencionats en el paràgraf anterior correspon a unes 10 
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hectàrees aproximadament, sent la distància màxima entre els centres (diagonal entre 
l’Escola Hamelin i l’Institut Alella) d’uns 400 metres. 
En l’anàlisi del procés participatiu destaca la gran influència del vehicle privat en el 
municipi. El desplaçament en cotxe particular és el mitjà predominant amb un 62% 
dels alumnes, i en algun centre arriba fins al 87%. El segueixen el desplaçament a peu 
amb un 25%, la moto amb un 7% i el transport públic amb el 6%. 
Gràfic 16. Distribució modal a Alella. Font: INTRA SL. 
 
El motius principals per utilitzar el vehicle privat sobre els altres modes de transport 
són la distància (73%), comoditat i rapidesa (18%) i el fet d’aprofitar un desplaçament 
per acompanyar els fills a l’escola (4%). Un 44% dels alumnes de les quatre escoles 
creu que el problema principal d’accés al seu centre és l’estretor de voreres, el 34% la 
regulació de l’aparcament en hora punta, el 9% el mal estat dels passos de vianants, i 
el 5% també la manca d’aparcaments per a bicicletes.  
Figura 32. Intensitats de vianants a Alella. Font: INTRA SL. 
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Tal com es pot observar en l’anterior figura, els fluxos d’alumnes defineixen un àmbit 
d’estudi compacte, que comprèn la Rambla d’Àngel Guimerà i els entorns escolars 
més propers a cada centre.  
En la diagnosi in situ realitzada a l’entorn escolar dels cinc centres analitzats de Alella 
destaquen diversos punts en comú: 
1. En primer lloc, cal destacar l’amplada de les voreres. El camí escolar fa un total 
de 3,9 kilòmetres, un 46% dels carrers tenen les voreres inferiors a 1,8 metres. 
Les voreres és el tema més recurrent pels alumnes de les escoles d’Alella i per 
tant, serà essencial corregir l’amplada d’aquestes en l’entorn escolar, on la 
concentració d’alumnes es superior.  
2. La regulació de l’aparcament a les escoles és el segon tema més important 
d’aquest camí escolar. L’auditoria tècnica efectuada a l’entorn dels centres 
educatius confirma la situació de col•lapse en que es troba la plaça dels Germans 
Lleonart i l’avinguda del Bosquet en hora punta d’entrada a l’escola. Es considera 
necessari reordenar el trànsit i regular l’aparcament en hora punta per evitar la 
saturació de les vies. 
3. Les condicions dels passos de vianants estan molt deteriorades en molts casos i 
hi ha un alt nombre d’interseccions on manquen passos de vianants. El camí 
escolar d’Alella disposa de només 23 passos de vianants i tan sols el 48% són 
practicables per a una persona amb mobilitat reduïda. 
Les propostes d’actuacions en l’estudi de camins escolar són les següents: 
Àmbit educatiu  
 ACTUACIÓ 1.1 Manual de bones pràctiques 
 ACTUACIÓ 1.2 Foment de la mobilitat sostenible 
 ACTUACIÓ 1.3 El Bus a Peu 
Àmbit tècnic 
 ACTUACIÓ 2.1 Millora de la xarxa de passos de vianants 
 ACTUACIÓ 2.2 Ampliació de voreres 
 ACTUACIÓ 2.3 Senyalització horitzontal d’itinerari escolar 
 ACTUACIÓ 2.4 Estudiar la viabilitat d’ascensor amb passarel·la  
 ACTUACIÓ 2.5 Instal·lació d’embornals 
 ACTUACIÓ 2.6 Reordenació de la Plaça Germans i Lleonart 
 ACTUACIÓ 2.7 Construcció d’una nova rotonda 
 ACTUACIÓ 2.8 Regulació de l’aparcament 
 ACTUACIÓ 2.9 Canvis de sentit de circulació 
Àmbit communicatiu 
 ACTUACIÓ 3.1 Mobilitat a la web 
 ACTUACIÓ 3.2 Col·laboració dels comerços amb el camí escolar 
Les propostes resten grafiades al plànol 7 de l’ànnex 1, facilitats per la Diputació de 
Barcelona i l’empresa INTRA. 
 [27]  
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5.4.1. Taula resum camí escolar 
 Indicador Valor 
Municipi Població (hab.) 9.260 
Densitat de població 
(hab./km2) 
965,6 
Entitats de població  1 
Índex de motorització 
(veh./1000hab.) 
804,2 
Accidentalitat 
(acc./1000 hab.) 
2,9 
Centres 
educatius en 
estudi 
% Població escolar 
municipi 
100% 
Accés a peu a l’escola 25% 
Accés (potencial) a 
peu a l’escola 
43% 
Autonomia infantil 8% 
% voreres < 0,9 m - 
% voreres < 1,8 m 46% 
% passos de vianants 
no adaptats 
52% 
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6. Valoració de les experiències 
Un dels principals objectius d’aquesta tesina és la verificació de l’efectivitat i dels 
resultats de l’aplicació dels camins escolars en el nostre territori. Tal i com s’ha pogut 
observar en els capítols anteriors, la diferència entre els estudis de camins escolars 
realitzats en el nostre país és molt accentuada. La presència del camí escolar està 
creixent a Europa i això té un impacte directe sobre Catalunya. 
A l’hora de valorar l’impacte que han tingut els camins escolars a Catalunya s’han 
tingut en compte diferents criteris per tal d’analitzar-ho amb més pulcritud. Com s’ha 
pogut concloure dels diferents casos d’estudi analitzats, el camí escolar és una eina 
que avarca diferents àmbits de la planificació de la mobilitat en un territori. Per una 
banda, es realitza un anàlisi i diagnosi, i per l’altra unes propostes. 
En conseqüència, en aquest capítol es realitzarà una valoració en els aspectes tècnics 
del camí escolar i en l’estratègia educativa, ambiental i social a seguir. 
6.1. Diagnosi  
Per tal de comparar i valorar tant el camí escolar de Castellbisbal com la resta 
d’experiències de camí escolar analitzades en el capítol anterior. S’ha decidit comparar 
una sèrie de criteris que resumeixen les característiques del municipi en qüestió i de 
l’entorn escolar de cada cas.   
S’han analitzat 5 casos d’estudi de camins escolars, 4 d’ells a Catalunya i 1 a la 
Comunitat de Madrid. Dos d’aquests casos es van redactar l’any 2009, un el 2012 i els 
altres dos s’han acabat de redactar l’any passat. Degut a que experiències de camí 
escolar d’Arenys de Mar i Alella es van redactar fa 5 anys, s’ha pogut fer un anàlisi 
exhaustiu de la següent fase del camí escolar, la implementació inicial d’actuacions, 
com es podrà veure en el següent apartat. 
Com es pot observar a la taula comparativa de les experiències de camí escolar, 4 
dels municipis estudiats tenen unes característiques demogràfiques, socials i 
territorials molt semblants. El cas de Santa Coloma s’analitzarà per separat, degut a la 
seva singularitat.  
Castellbisbal, Torrelodones, Arenys de Mar i Alella són municipis d’extensió reduïda, 
inferior als 20 km2, amb poblacions d’entre 10.000 i 20.000 habitants i pròximes a 
ciutats importants, ja sigui Barcelona o Madrid. Tots ells són municipis dividits en 
diverses entitats de població o zones residencials, és a dir, existeix una dispersió clara 
de la població. L’ús del vehicle privat en aquests municipis, està molt arrelat, en tots 
ells és superior als 650 vehicles cada 1.000 habitants i arriba fins a 900 vehicles cada 
1.000 habitants a Castellbisbal. 
Aquestes característiques tenen una incidència molt gran sobre el camí escolar. La 
majoria d’aquestes escoles se situen als nuclis antics dels municipis o concentrats en 
una zona escolar i això sumat a l’alt grau de dispersió del municipi fa que l’ús del 
vehicle privat per accedir als centre sigui molt elevat. Al municipi d’Alella, tan sols una 
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Taula 5. Taula comparativa dels Camins Escolars. Font: Elaboració pròpia. 
  
Indicador Castellbisbal Santa Coloma Torrelodones Arenys de Mar Alella 
Any de redacció de l’estudi 2014 2014 2012 2009 2009 
Població (hab.) 12.369 121.000 22.838 14.164 9.260 
Densitat de població (hab./km2) 396,4 17.147 1.040 2.098,4 965,6 
Entitats de població  9 1 7 1 1 
Índex de motorització 
(veh./1000hab.) 
900,4 439,2 650,3 648,4 804,2 
Accidentalitat 1,6 1,1 - 2,1 2,9 
% Població escolar municipi 100% 9% 63% 100% 100% 
Accés a peu a l’escola 58% 97% 15% 53% 25% 
Accés (potencial) a peu a 
l’escola 
82% 97% 56% 75% 43% 
Autonomia infantil 15% 40% - - 8% 
% voreres < 0,9 m 3% 0% ≈50% - - 
% voreres < 1,8 m 43% 21% ≈80% 36% 46% 
% passos de vianants no 
adaptats 
20% 19% - 58% 52% 
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quarta part del municipi realitza els desplaçaments a peu i a Torrelodones aquesta 
xifra es redueix fins al 15%. En aquest punt torna a entra en joc el cercle viciós de la 
mobilitat escolar, i els pares decideixen acompanyar gairebé sempre els fills a l’escola, 
ja sigui a peu o en cotxe. Així doncs, es pot observar clarament a la taula, com 
l’autonomia infantil i l’ús del vehicle privat en un municipi estan estretament lligats. A 
Alella, per exemple, l’autonomia infantil es valora tan sols en un 8%. En la següent 
figura es pot observar, com el grau d’autonomia infantil global a Itàlia és lleugerament 
superior al dels casos d’estudi analitzats. [28] 
Taula 6. Autonomia infantil a Itàlia. Font: Tonnucci Francesco. 
Nivell d'estudis Sense 
acompanyament 
Acompanyats 
A peu Cotxe 
Elemental 21,7% 15,2% 63,0% 
Mitjà-baix 21,3% 16,7% 62,0% 
Mitjà-superior 10,8% 20,0% 69,2% 
Universitari 6,6% 14,8% 78,7% 
Total 14,9% 18,0% 67,1% 
 
En tots els casos d’estudi s’ha pogut observar com l’amplada i qualitat de les voreres 
és el tema que més preocupa als alumnes i pares dels centres educatius. La 
preocupació no és infundada, en tots els casos més del 36% de les voreres de 
l’itinerari escolar és superior als 1,80 metres i més concretament el 80% a 
Torrelodones. El 2015 entra en funcionament el nou Codi d’Accessibilitat a Catalunya, 
on es preveu que l’amplada de vorera lliure de pas hagi de superar els 1,80 metres. 
La quantitat i accessibilitat dels passos de vianants és un dels temes més importants 
del camí escolar. S’observa que, tant a Alella com Arenys de Mar, més de la meitat  
dels passos de vianants de l’itinerari escolar, no estan adaptats. A Castellbisbal, la 
situació dels passos de vianants és més positiva, i tan sols el 20% dels passos de 
vianants no són practicables per a PMR. 
6.1.1. Santa Coloma de Gramenet 
L’experiència de camí escolar a Santa Coloma de Gramenet contrasta clarament amb 
la resta d’experiències analitzades anteriorment. Santa Coloma de Gramenet és un 
municipi amb més de 120.000 habitants i integrat en la primera corona metropolitana 
de Barcelona. El municipi està format per una sola entitat de població, la mateixa ciutat 
de Santa Coloma i per aquest motiu, es tracta d’un municipi compacte i amb una 
densitat molt elevada. 
L’ús del vehicle privat en aquest municipi és molt reduït. L’índex de motorització és la 
meitat que el de Castellbisbal i aquest número pot inclús estar inflat, ja que molts 
d’aquests vehicles estan censats a Santa Coloma degut a que l’impost de circulació en 
aquest municipi és molt econòmic. 
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L’impacte que aquestes característiques tenen sobre el camí escolar és molt elevat i 
es nota amb els números. L’accés a peus als centre educatius és gairebé del 100%. 
Tan sols el 21% de les voreres de l’itinerari escolar tenen una amplada inferior a 1,80 
m, la meitat que en els altres municipis i només el 19% dels passos de vianants no 
estan adaptats. A més a més, la majoria de cruïlles del camí escolar tenen 3 o 4 
passos de vianants. L’accidentalitat i el nombre d’atropellaments també és molt més 
reduït proporcionalment que en els altres 4 municipis analitzats.  
6.2. Impacte 
Per tal d’avaluar les propostes de caràcter tècnic realitzades en els camins escolars a 
Catalunya, s’ha analitzat l’impacte de les dues experiències realitzades l’any 2009: 
Alella i Arenys de Mar. Els dos municipis estan situats a la mateixa comarca i com s’ha 
pogut observar, tenen característiques similars. Tot i així l’impacte observat presenta 
moltes diferències. 
6.2.1. Arenys de Mar 
El Camí Escolar d’Arenys de Mar tenia com a objectiu millorar la mobilitat dels 
alumnes i personal docent dels centres: Col·legi La Presentació,  CEIP Sinera, IES Els 
Tres Turons i CEIP Joan Maragall. 
Taula 7. Avaluació de les propostes al Camí Escolar a Arenys de Mar. 
Àmbit Proposta Execució 
Espai viari Plataforma elevada a l’entrada de 
l’Escola La Presentació.  
 
Ampliació de vorera al Carrer Pujada 
del Parc de Lourdes  
Millora del Paviment al Carrer Fons 
de les Creus 
 
Plataforma elevada al Carrer Anna 
Maria Ravell 
 
Urbanització de la nova ubicació del 
CEIP Sinera 
 
Espai reservat per a vianants a 
calçada amb “vorera pintada” al Rial 
de Sa Clavella i al Carrer Bisbe 
Català. 
 
Remodelació vorera (eliminació 
escossells) al carrer Pujada del Parc 
de Lourdes  
 
Passos de 
vianants 
11 Nous passos de vianants 4 / 11 
23 Adaptació de passos de vianants 1 / 23 
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existents 
Unificació de criteris en les 
característiques dels passos de 
vianants de la Riera (15) 
 
Regulació 
del trànsit 
Canvi de sentit de circulació del carrer 
Pompeu Fabra 
 
Canvi de sentit de circulació al carrers 
Sant Ramon i Josep Baralt 
 
Pilona mòbil a la intersecció del 
Passatge Vallgorguina amb la Riera 
Pare Fita 
 
Pilona mòbil al carrer Anna Maria 
Ravell  
Nova regularització semafórica als 
semàfors de la Riera Pare Fita   
Aparcament Eliminació de 3-4 places 
d’aparcament al carrer Pujada del 
Parc de Lourdes 
 
Canvi d’aparcament en batería a en 
línea al Rial de Sa Clavella  
Tal i com s’observa en l’anterior taula, en el període de cinc anys de vigència de 
l’estudi de camins escolars a Arenys de Mar, s’han dut a terme gairebé el 40% de les 
propostes de caràcter tècnic.  
Les actuacions més importants dutes a terme per l’Ajuntament d’Arenys de Mar per 
millorar la mobilitat dels alumnes dels quatre centres, són les que tenen alguna 
incidència en l’espai viari de l’entorn escolar, com és el cas de les propostes de 
plataformes elevades en l’accés immediat del Col·legi La Presentació i el CEIP Joan 
Maragall. En les següent figures es pot observar la transició d’aquest espai en els 
últims cinc anys. 
Figura 33. Entorn La Presentació 
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Figura 34. Entorn CEIP Joan Maragall 
       
També cal posar especial atenció en les obres de reurbanització de l’entorn a la nova 
ubicació del CEIP Sinera al Nord-est del poble. El nou entorn escolar manté les 
condicions òptimes per a una perfecte accessibilitat i seguretat dels alumnes del 
centre.  
Totes les noves voreres compleixen la nova normativa del codi d’Accessibilitat de 
Catalunya i tenen una amplada superior al 2,5 metres en tot el seu recorregut. S’han 
implementat fins a 11 nous passos de vianants adaptats segons la normativa i 
correctament senyalitzats amb la senyal SE-13 de la normativa de senyalització i en 
alguns punts s’ha implementat la senyal SE-1 d’entorn escolar. 
Figura 35. Entorn CEIP Sinera 
  
Un dels aspectes més oblidats del present estudi de camí escolar, és el de passos de 
vianants. Sobre les 11 propostes de nous passos de vianants, només se n’han 
executat 4. En les propostes d’adaptació de 23 passos de vianants existents en el 
camí escolar, només s’ha actuat en un. I la proposta d’uniformar les condicions dels 
passos de vianants de la riera no s’ha tingut en compte. 
Figura 36. Senyalització de Camí Escolar 
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L’experiència de Camí Escolar al municipi d’Arenys de Mar presenta diverses 
conclusions. Per una banda, s’ha efectuat el 40% de les mesures acordades en el 
projecte i totes elles amb un impacte visual molt positiu. S’ha aconseguit pacificar 
l’accés als centres educatius amb plataformes elevades o paviments únics i canviant 
els sentits de circulació carrers determinats, la qual cosa, és un dels objectius 
principals de l’estudi. 
No obstant, l’accessibilitat del municipi i més concretament del camí escolar, segueix 
sent molt reduïda, el nombre de passos de vianants segueix sent molt reduït i tan sols 
el 47% dels passos de vianants del camí escolar estan adaptats. L’accessibilitat de les 
voreres del camí escolar s’ha mantingut gairebé impassible en aquests 5 anys, ja que 
tan sols s’han realitzat les mesures d’ampliació al davant dels centres i en el nou espai 
viari de l’Escola Sinera. 
L’accidentalitat a Arenys de Mar ha patit una davallada important en els darrers anys. 
Tot i així, una tercera part dels accidents amb víctimes a Arenys de Mar són 
atropellaments. Cap d’aquests atropellaments s’ha produït en l’entorn escolar 
immediat, però gairebé el 90% d’aquests s’han produït a la Riera Bisbe Fita, que forma 
part de l’itinerari escolar. 
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6.2.2. Alella 
El Camí Escolar d’Alella tenia com a objectiu millorar la mobilitat dels alumnes i 
personal docent dels centres: Centre Primària Hamelin, CEIP Fabra (Edifici 1), CEIP 
Fabra (Edifici 2) i IES Alella.  
Taula 8. Avaluació de les propostes al Camí Escolar a Arenys de Mar 
Àmbit Proposta Execució 
Espai viari Ampliació de la vorera al Carrer Riera 
Fosca  
 
Nova ordenació de l’aparcament i 
nova secció al Carrer Riera Principal 
 
Nova ordenació a l’Avinguda del 
Bosquet 
 
Nous embornals per a la recollida 
d’aigües, per evitar l’acumulació de 
sorra a la vorera 
 
Passos de 
vianants 
13 Nous passos de vianants 5 / 13 
12 Adaptació de passos de vianants 
existents 
8 / 12 
2 Reubicació de passos de vianants  0 / 2 
Regulació 
del trànsit 
Canvi de sentit de circulació del 
Passatge Germans Aymar Puig  
Canvi de sentit de circulació al Carrer 
Caldero 
 
Accessibilitat Proposta d’ascensor exterior a 
l’Avinguda Ferran Fabra  
Tal i com s’observa en l’anterior taula, en el període de cinc anys de vigència de 
l’estudi de camins escolars a Alella, s’han dut a terme gairebé el 70% de les propostes 
de caràcter tècnic i les mesures que no s’han dut a terme són les mesures menys 
prioritàries o les que es proposaven de cara a llarg termini, com és el cas de la 
proposta d’un ascensor a l’Avinguda Ferran Fabra. 
Les actuacions més importants dutes a terme per l’Ajuntament d’Alella per millorar la 
mobilitat dels alumnes dels quatre centres, són les que tenen alguna incidència en 
l’espai viari de l’entorn escolar, com és el cas de les propostes d’ampliació de vorera o 
de nova ordenació al Carrer Riera Fosca, al Carrer Riera Principal i a l’Avinguda del 
Bosquet. 
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Figura 37. Ampliació de vorera al Carrer Riera Fosca 
   
Com es pot observar en les anterior fotografies, s’ha guanyat més d’1 metre d’ample 
de vorera per als vianants, a més de reduir l’espai ocupat pels escossells dels 
plataners del Carrer i corregint-los amb un nou disseny circular que aprofita molt més 
l’espai. Per altra banda, s’ha adaptat el pas de vianants en la intersecció amb el 
passatge Germans Aymar i Puig segons els criteris del Codi d’Accessibilitat de 
Catalunya. 
Figura 38. Nova ordenació de l’aparcament a l’Avinguda del Bosquet 
   
Figura 39. Nova ordenació de l’aparcament i nova secció del Carrer Riera Principal 
   
Ampliació de la vorera dels 70-80 centímetres l’any 2009 als 2 metres d’amplada 
actual. A més s’ha creat un nou pas de vianants que dóna accés a la zona 
d’aparcament de la Riera que no es contemplava al projecte de camí escolar. 
La quantitat i accessibilitat dels passos de vianants del camí escolar és un dels punts 
claus per entendre l’èxit d’aquest camí escolar.  
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Gràfic 17. Evolució dels passos de vianants a Alella 
  
Es pot notar, que la quantitat de passos de vianants al municipi ha augmentat un 54% i 
més concretament, la quantitat de passos de vianants adaptats segons el codi 
d’accessibilitat al llarg del camí escolar ha augmentat en un 173%, la qual cosa és un 
dada molt positiva. A més de la creació de 5 passos de vianants nous proposats per 
l’estudi de camí escolar, se n’han construït 6 més, que no es contemplaven en el 
projecte. 
Figura 40. Pas de vianants al Carrer Riera Fosca 
   
En conclusió, el balanç de l’anàlisi del Camí Escolar al municipi d’Alella ha sigut en 
global molt positiu. En cinc anys s'ha superat en escreix el 60% del compliment de les 
propostes redactades en l’estudi i el percentatge augmenta si es considera en termes 
econòmics. La prioritat d’aplicació de les mesures, a més, ha resultat clarament 
encertada. 
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7. Conclusions 
Com s’ha comentat en els capítols anteriors, el camí escolar és un projecte que 
engloba diferents àmbits de la nostra societat: tècnic, social, comunicatiu, educatiu, 
etc. S’ha analitzat i observat a través de les experiències de camí escolar a Catalunya, 
que el camí escolar ha deixat de ser un projecte integrador per a ser un projecte tècnic 
en la seva major part. Després d’analitzar les 5 experiències de camí escolar es 
defineixen una sèrie de punts en comú, sobre els quals es podria introduir alguna 
millora. 
7.1. La infància dins la societat 
Per tal de definir les propostes de millora dels camins escolars, es considera 
imprescindible definir en primer lloc el model de societat desitjat i el model d’infància a 
seguir. 
Per una banda, es sosté el discurs que els nens i nenes han de ser el centre d’atenció 
i els principals protagonistes d’aquest camí escolar. Tenim totes les nostres 
esperances centrades en els nens, la propera generació i la seva educació, però per 
altra banda, alhora de dissenyar les nostres ciutats o inclús alhora de dissenyar els 
nostres camins escolars, no hi tenen cabuda. 
En les últimes dues dècades, el tracte que han rebut els infants en la nostra societat és 
de protecció. El Camí Escolar és l’exemple més clar d’aquest model de societat, en la 
qual l’alumne ha de desplaçar-se de la manera més ràpida i segura del seu domicili al 
centre educatiu i com menys temps passa en aquest camí de transició, més òptim és 
aquest camí escolar. 
En aquests darrers anys, la societat també ha mantingut una obsessió pels límits. 
Quan es parla de la infància, sempre apareix la paraula límit, la necessitat de posar 
límits als infants per marcar-los des de ben petits. Aquest aspecte, en termes tècnics, 
es tradueix en un disseny del camí escolar amb barreres.  
La sobreprotecció que s’exerceix sobre els nens i nenes té a veure també amb el fet 
de que els nens són fràgils i pocs i aquest fet es tradueix més endavant amb una 
dependència adulta i una intolerància social per part dels més petits. 
Tal i com s’ha comentat en el capítol anterior, el camí escolar s’ha ideat com una eina 
perquè els alumnes accedeixin a peu a l’escola de manera més ràpida i segura. Però, i 
si enlloc de pensar en el carrer com una eina destinada a la mobilitat es pensés com 
un espai per a l’aprenentatge i l’educació? Un espai on cada nen es marca els seus 
propis límits. Un espai d’autonomia. [29] 
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7.2. La iniciativa i lideratge 
Un aspecte que destaca des del principi de l’anàlisi metodològic del camí escolar és la 
iniciativa. La iniciativa del camí escolar és un punt que fins ara s’ha passat per sobre 
però que caldria tenir en compta alhora de planejar futurs estudis de camins escolars. 
Un camí escolar, per lògica, hauria de ser una iniciativa que partís del carrer (veïns, 
famílies, escoles) i anés creixent i prenent força fins implicar a l’administració. 
Un projecte iniciat i liderat per pares, mares, AMPA o professorat de l’escola, té una 
repercussió sobre els nens i nenes i la seva mobilitat molt superior a la qual s’arriba a 
partir d’iniciatives per part de l’administració, ja que aquests s’hi veuen molt més 
implicats i defensen la iniciativa i la promouen amb molt més entusiasme. 
L’Administració Municipal o la Diputació corresponent juguen un paper clau en el 
desenvolupament del projecte, però en cap cas han de ser els líders del projecte per 
tal de que es pugui dur a terme.  
Aquest aspecte es pot observar en el cas d’estudi de Santa Coloma de Gramenet. En 
aquest estudi, el camí escolar proposat per part de l’escola Les Palmeres ha estat 
iniciat i liderat pel propi centre amb la implicació dels pares i mares dels alumnes de 
l’escola. En conseqüència, l’impacte de les mesures proposades ha estat immediat en 
alguns punts, abans inclús de la finalització del procés de redacció del mateix estudi 
de camins escolars d’aquest municipi. 
Per tal que els alumnes, pares i escoles iniciïn o lideren aquests projectes, cal posar la 
idea al seu abast. Per fer-ho caldria promocionar els estudis de camí escolar nascuts 
des de les escoles, incentivant a tots els agents socials a participar-hi, no tan sols 
realitzant una activitat al final del procés o realitzant una enquesta sinó aportant 
propostes i idees per millorar-ho.  
També seria recomanable promocionar els estudis de camí escolar existents i 
publicitar-ne l’èxit, per tal d’arribar als municipis, a les escoles i a les famílies veïnes.  
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7.3. L’espai urbà 
L’espai urbà és el punt crucial del camí escolar i de l’entorn dels nens i nenes d’una 
ciutat o poble. S’ha comprovat en gairebé totes les experiències a Catalunya del 
present estudi, que el desplaçament a peu és el més utilitzat pels alumnes dels centres 
educatius, i aquesta xifra pot arribar a valors superiors al 95% en algunes ciutats, com 
és el cas de Santa Coloma de Gramenet. No obstant, el vehicle privat és el mitjà de 
transport que gaudeix de més espai urbà en els entorns de la majoria de centres 
educatius i dels nuclis urbans en general. 
Un dels objectius més importants del camí escolar és la defensa de l’augment i de la 
qualitat de l’espai urbà pels vianants i més concretament dels nens i nenes. Tot i que 
actualment ja és un dels pilars entorn del qual gira el projecte de Camí Escolar, caldria 
reforçar encara més aquest punt i comunicar a l’entorn la seva importància. La millora 
de les condicions de l’espai urbà d’un barri o d’un nucli residencial en detriment del 
vehicle privat i a favor del vianant es tradueix, no tan sols en una reducció de 
l’accidentalitat i una millora en la qualitat de l’aire, sinó també en una millora de les 
relacions humanes i de l’educació de les persones. Un estudi de Donald Appleyard 
(Livable Streets) reforça aquesta idea. 
Aquest estudi es realitza a la ciutat de Sant Francisco (EEUU) l’any 1970. L’estudi, 
entre d’altres aspectes, realitza un anàlisi comparatiu de diferents carrers de la ciutat i 
posa especial èmfasi en 3 d’ells. Aquests 3 carrers són seleccionats especialment per 
la seva idèntica aparença però es diferencien entre ells pel volum de trànsit que 
contenen.  
 
Tipus de carrer 1. HEAVY 2. MEDIUM 3. LIGHT 
IMD 15.750 8.700 2.000 
S’analitzen diferents aspectes comparatius entre aquests 3 carrers. La seguretat viària 
és un tema de preocupació per part dels veïns en tots tres carrers, però especialment 
el carrer amb més trànsit. La majoria de queixes tenen com a objectiu reduir la 
velocitat i el soroll dels vehicles al carrer. En el cas del carrer amb trànsit lleuger, els 
veïns tenen problemes d’un altre caire. El carrer acostuma a atreure conductors amb 
vehicles trucats que en alguns casos suposen una amenaça més greu que el mateix 
trànsit en els altres dos tipus de carrer. 
Després de la preocupació en termes de seguretat viària, els temes que més 
estressen als veïns d’aquests tres carrers és el soroll, les vibracions, la contaminació i 
la porqueria. En termes de soroll, el carrer amb més trànsit supera els 65dB en més 
del 45% del temps i en el carrer amb trànsit mitjà en més del 25% del temps. En canvi, 
en el carrer amb menys trànsit, aquest nivell de soroll s’aconsegueix només en el 5% 
del temps. 
L’aspecte més impactant d’aquest estudi és en el nivell de relacions i visites que es 
produeixen en aquests tres carrers. Es realitzen una sèrie de preguntes als veïns 
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d’aquests carrers: el nombre d’amics, coneguts i els llocs on queden. S’observa que al 
carrer amb menys quantitat de trànsit es produeixen tres cops més amistats i dos 
vegades més coneguts que en els carrers amb més trànsit. Tal i com s’observa que el 
diagrama, la xarxa social del contactes entre els veïns dels diferents tipus de carrer és 
molt diferenciada. A més a més, el nombre de nens menors de 12 anys resulta ser 
molt més elevat en el tipus de carrer amb menys trànsit. Aquest fet pot ser observat 
com una conseqüència però també com una causa dels resultats extrets de la 
comparativa. [30] 
Figura 41. Comparativa 3 carrers. Font: [30] 
 
El disseny de l’espai escolar i el model de camí escolar que volem, passa per crear un 
entorn amic, previ a la construcció de l’escola. En aquest aspecte, el municipi de Santa 
Coloma de Gramenet i l’experiència de Camí Escolar ens serveix com a exemple. La 
millora de les condicions de l’entorn escolar passa pels següents pilars: 
Els Camins Escolars a Catalunya                                                                                    . 
85 
 
 
  
Distribució compacta de la població 
(1 entitat de població) 
Jerarquització de la xarxa viària 
Recuperació dels espais reservats 
per a la mobilitat a peu i en bicicleta 
Centres escolars de proximitat 
Eliminar el trànsit al voltant de les 
escoles 
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7.4. El paper de la bicicleta 
El paper de la bicicleta és un dels temes més oblidats per gran part dels projectes de 
camins escolars. Bé és cert que fins a una certa edat, la bicicleta no es considera un 
mitjà adient per a nens i nenes, però sí que pot jugar un paper molt important en els 
alumnes del camí escolar d’edat més avançada: parlem d’Educació Secundària 
Obligatòria i de Batxillerat. 
La bicicleta és un mitjà de transport que té molts avantatges en comparació amb altres 
modes de desplaçament. És un mitjà de transport: 
Eficient: Amb una bona infraestructura, la bicicleta pot arribar a velocitats de circulació 
molt elevades però a la vegada sense córrer perill. Té l’avantatge del porta-a-porta i la 
seva flexibilitat, ja que es pot combinar amb altres modes de transport públic o a peu. 
Figura 42. Cursa de transport realitzada a Barcelona. 
 
Gràfic 18. Cursa de transport realitzada a Barcelona. Font: BACC. 
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Una comparativa de mitjans de transport realitzada a Barcelona demostra la rapidesa 
de la bicicleta per moure’s per la ciutat. Cada mitjà va triar el seu recorregut respectant 
les normes de circulació. [31] 
Sostenible: La bicicleta és un mitjà de transport que no genera residus un cop 
obtinguda i que per tant, és benèfica amb el medi ambient. Un augment del mode de 
transport en bicicleta, significa una disminució dels modes de transport motoritzats i 
per tant, un accés a l’escola més segur. D’aquesta manera es pot invertir el cercle 
viciós de la mobilitat quotidiana i convertir en el cercle virtuós de la mobilitat 
quotidiana. 
Figura 43. Cercle virtuós de la mobilitat quotidiana. Font: INTRA SL. 
 
Saludable: La bicicleta, no tan sols és amiga amb el medi ambient, sinó que també ho 
és amb la nostra salut. Aquest mitjà de transport ajuda als més petits i joves a millorar 
l’activitat física i aporta independència i rapidesa en el desplaçament a l’escola. A més, 
diversos estudis han demostrat que inclús en entorns urbans, la bicicleta és més 
saludable que restar a l’interior dels mitjans de transport motoritzats. Això és degut a 
que, al realitzar una activitat física, les defenses del nostre cos augmenten i per tant el 
cos està més preparat per lluitar contra els fums i partícules contaminants de la nostra 
ciutat que restant a l’interior d’un vehicle privat. 
Econòmic: La bicicleta és un mitjà de transport molt econòmic, que només comporta 
una inversió inicial força reduïda i que s’amortitza amb pocs trajectes.  
Taula 9. Comparativa de les despeses entre la bicicleta i la moto. Font: Bicicampus.cat. 
 Moto Bicicleta 
Compra (en 5 anys) 400 70 
Assegurança anual 300 15 
Gasolina* 60 0 
Pàrquing anual 360 0 
Impost de circulació 100 0 
Manteniment reparacions 200 40 
Cost anual 1420 125 
Cost mensual 118 10 
Més infants o 
joves van a 
peu o amb 
bicicleta 
El trànsit 
motoritzat 
disminueix 
L'accés a 
l'escola és 
més segur 
La sensació de 
seguretat 
augmenta, els 
pares estan 
més tranquils 
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*Està calculat per a una distància de 8km diaris i un consum mitjà de 4l/100km 
Cal destacar la diferència de l’ús de la bicicleta entre els diferents països europeus. 
S’observa que a Espanya només l’1,5% de la població té la bicicleta com a mitjà de 
transport quotidià principal. Aquesta dada contrasta clarament amb l’ús de la bicicleta 
en els països nòrdics i inclús amb altres països de climatologia semblant a la 
d’Espanya com és el cas d’Itàlia, on l’ús de la bicicleta com a mitjà principal és més de 
tres vegades superior. [32] 
Gràfic 19. Països europeus amb més tradició en l’ús de la bicicleta per ciutat. Font: 
Eurobarometer 2007. 
 
Per tal d’incorporar la bicicleta com un capítol important del camí escolar, es considera 
necessària la incorporació de tres noves propostes que afavoriran l’ús d’aquest mitjà 
de transport: 
 Crear un aparcament a cada centre educatiu 
Es crearà un aparcament controlat a l’interior dels instituts. Això afavorirà que els 
potencials usuaris d’aquest mitjà de transport no dubtin a l’hora d’utilitzar-lo pel risc de 
robatori o de desperfectes si es deixa la bicicleta al carrer. 
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 Dissenyar itineraris segurs amb bicicleta 
Els itineraris segurs seran vies preferents de circulació, triades entre els recorreguts 
més utilitzats pels alumnes, que faciliten una experiència autònoma i de contacte 
directe dels joves amb el seu entorn quotidià. 
 Organitzar línies de bicibus 
Tal i com s’ha explicat en el capítol 3.3. del present estudi, la proposta de pedibus es 
podria ampliar a bici bus. S’organitzaria un transport col·lectiu d’escolars amb bicicleta, 
acompanyats per pares i mares, professors, monitors o policia local que guiarien el 
grup. El bici bus s’ha aplicat en ciutats com Brussel·les, Naninne, Soignies, Scherbeek, 
Monza, Champigny-sur-Marne, Tournefeuille, etc. 
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